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La presente investigación tiene como objetivo reducir el 
congestionamiento vehicular generado por el  transporte interprovincial en 
la ciudad de Chiclayo; para ello se ha seguido el proceso de Ordenamiento 
Territorial  teniendo en cuenta los enfoques económicos, social – 
ecológicos y espaciales. Asimismo se consideró las teorías de localización 
del modelo sector de Hoyt y el modelo de núcleos múltiples de Chauncy y 
Ullman. 
La metodología empleada fue de tipo descriptiva y propositiva y, en 
cuanto al diseño de la investigación es No Experimental, dentro de este 
diseño la recopilación de información fue medida debido a que se aplicó el 
enfoque mixto, ya que se utilizó instrumentos como la entrevista, encuestas 
y la observación directa. 
Para el estudio de la población se identificó la cantidad de terminales 
terrestres en la ciudad de Chiclayo, dando un total de 24  terminales que 
brindan este servicio. Con respecto a la muestra, se utilizó la técnica de 
muestra por juicio, debido a que se consideró solo los terminales terrestres 
que generan más congestionamiento en el centro de la ciudad. 
Dentro de las conclusiones tenemos que de acuerdo al monitoreo 
realizado se identificó calles y avenidas donde se acentúa más el 
congestionamiento arrojando un promedio en el flujo vehicular de 250 
vehículos en el lapso de 15 minutos. Asimismo se calculó la emisión de 
0.162 Kg de CO2 por Km recorrido. 
Se recomienda a las autoridades pertinentes del departamento de 
Lambayeque inmersos en el sector transporte, a que se tome medidas en 
post de mejorar el sistema de transporte y el ordenamiento de la ciudad de 
Chiclayo, considerando investigaciones existentes que de una manera u 
otra reducirán la problemática en cuestión. 
 
Palabras Claves  






The present investigation object to reduce traffic congestion generated by 
interprovincial transportation in the city of Chiclayo; for this the process of 
Territorial Ordinance has been followed taking into account the economic, social 
- ecological and spatial approaches. We also considered the localization 
theories of the Hoyt sector model and the multiple nuclei model of Chauncy and 
Ullman. 
The methodology used was descriptive and purposeful and, as far as the 
research design is Not-Experimental, within this design the information 
collection was measured because the mixed approach was applied and 
instruments such as interview, surveys and direct observation. 
For the study of the population the number of terrestrial terminals in the city 
of Chiclayo was identified, giving a total of 24 terminals that provide this service. 
With respect to the sample, the trial technique was used by judgment, because 
only the terrestrial terminals that generate more congestion in the city center 
were considered. 
Within the conclusions we have that according to the monitoring carried out 
we identified streets and avenues where the congestion is accentuated, 
throwing an average in the vehicular flow of 250 vehicles within 15 minutes. 
Likewise, the emission of 0.162 kg of CO2 per km was calculated. 
It is recommended that the relevant authorities of the Department of 
Lambayeque immersed in the transport sector, take steps to improve the 
transportation system and the city of Chiclayo, considering existing research 
that in one way or another will reduce the problem in question. 
 
KEYWORDS: 







La ubicación actual de los terminales terrestres concentrados en el 
centro de la ciudad de Chiclayo está ocasionando tasas de 
congestionamiento vehicular elevadas. A nivel  internacional podemos 
observar la misma problemática tal es así que la apertura de nuevas 
actividades económicas y rutas han hecho que el sector de transporte 
interprovincial de pasajeros actualmente alcance cada vez más un 
incremento de su demanda. 
Por lo antes mencionado, cabe afirmar que existe un alto grado de 
congestionamiento vehicular generado por el  transporte interprovincial en 
la ciudad de Chiclayo; en efecto, nuestra hipótesis considera que la 
estrategia de Ordenamiento Territorial reduce el congestionamiento 
vehicular del transporte Interprovincial en la ciudad de Chiclayo. 
Para contrarrestar la problemática en mención, se ha requerido de bases 
teóricas acordes a divisiones, enfoques y ejes del Ordenamiento Territorial 
como los Usos de suelo, Infraestructura económica, Conflictos y riesgos 
ambientales. 
En esta investigación se consideró la estrategia de ordenamiento 
territorial para reducir el congestionamiento vehicular generado por el 
transporte interprovincial y, para ello alcanzar ellos se requiere primero 
caracterizar el proceso de Ordenamiento Territorial bajo los enfoques 
económicos, social – ecológica y espacial, diagnosticar la situación actual 
del transporte interprovincial de la ciudad de Chiclayo y así también diseñar 
dicha estrategia.  
La metodología empleada para elaboración fue descriptiva y propositiva; 
el diseño de la investigación fue no experimental, la población estuvo dado 
por 24 terminales terrestres que se encuentran inmersos en la ciudad, para 
la muestra, se ha trabajado por Juicio, pues se está tomando en cuenta los 
terminales terrestres de la ciudad de Chiclayo que generan mayor 
congestionamiento, dígase de los puntos críticos de congestión a aquellos 
ingresos y salidas de buses interprovinciales en los diferentes terminales 
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terrestres, teniendo así cinco puntos clave, donde se hay altos niveles de 
congestionamiento, cabe señalar que se utilizó la observación directa e 
introducción de fórmulas físicas para analizar tiempos , tasa de flujo 
vehicular, densidad y velocidad.  
Es importante desarrollar este tipo de investigaciones ya que en la 
actualidad y a nivel departamental no contamos con actores (estudiantes 
de pregrado) interesados en temas como el congestionamiento vehicular 
generado por el transporte interprovincial, a partir de esta investigación 
estamos seguras de que estudiantes de esta casa de estudios como de 
otras, se involucren más en el tema en mención; además es importante 
desarrollar la presente investigación para analizar nuestra realidad, dar a 
conocer cuales serían las soluciones inmediatas a un problema de 
ordenamiento territorial.  
Esta investigación da lugar a que tanto estudiantes y profesionales de 
las diversas entidades públicas y privadas analicen las grandes ventajas 
que generaría un ordenamiento territorial en cuanto al transporte 
interprovincial trayendo consigo una mejor calidad de vida para la población 
lambayecana.  
La presente investigación tiene la siguiente estructura: en el capítulo I, 
se detalla el problema de investigación, en el capítulo II, el marco teórico,  
Capítulo III, detalla el marco metodológico, Capítulo IV, se detalla el 
análisis e interpretación de los resultados, Capítulo V, se detalla propuesta 
























1.1. Situación problemática 
En la actualidad el transporte a nivel mundial es una demanda derivada del 
intercambio comercial, ya sea a nivel nacional o internacional. Pese a esta 
problemática que viven todos los países del mundo, la ciudad de Buenos 
Aires, habitada por alrededor de 3.000.000 de personas pero visitada 
diariamente por millones de vecinos del área metropolitana contiene la 
circulación de 2.000.000 millones de vehículos, los cuales se han 
incrementado en los últimos años sin que la red vial causara ninguna mejora, 
ni en infraestructura, ni en reorganización o jerarquización vial. (LUCHEMOS 
POR LA VIDA: Asociación civil, 2012) 
 
El problema de los carriles ocupados por buses o vehículos pequeños mal 
estacionados requiere especial atención y controles eficaces ya que 
obstruyen el escaso e insuficiente espacio para circular,(…). Carga y descarga 
en cualquier lugar y hora, junto con el estacionamiento indebido que se 
realizan con total impunidad, son las dos principales causas del 
congestionamiento y el caos, esto estacionamientos clausuran las veredas 
(incluyendo a veces parte de la calzada) bajo pretexto de cualquier trabajo, 
obligando en todos los casos a los peatones a bajar al peligro de la calzada. 
(LUCHEMOS POR LA VIDA: Asociación civil, 2012) 
 
La apertura de nuevas actividades económicas y rutas han hecho que el 
sector de transporte interprovincial de pasajeros actualmente alcance cada 
vez más un incremento de su demanda, tales así en Ecuador, nueve ciudades 
del país tienen problemas por la congestión del tránsito vehicular. (El 
Comercio, 2010) 
 
Eso ocurre por el aumento del número de vehículos, pocas calles 
destinadas para el tráfico vehicular, construcción de nuevos accesos y el 
ingreso de carros de otras ciudades. Los buses interprovinciales, urbanos y 
los camiones, causantes de la congestión en la Av. Panamericana, ubicados 
por las calles Flavio Alfaro y Gral. Julio Andrade, por otro lado la salida de los 
buses urbanos del centro de Machala (El Oro) es un tema pendiente desde el 
2008. (El Comercio, 2010) 
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Por decisión a un estudio realizado por la Municipalidad se determinó la 
urgencia de descongestionar el centro. (…) Para el Cabildo, el problema 
persiste por los buses de las tres cooperativas de transporte urbano que 
existen en Machala, 300 unidades concentran sus recorridos por las calles del 
casco comercial, el comercio informal y los buses urbanos congestionan las 
calles durante el día. (El Comercio, 2010) 
 
La ciudad de Lima, es la ciudad que cuenta con mayor caos vehicular por 
buses interprovinciales, mediante un reportaje se da a conocer que: 
“Son casi 80 empresas de buses interprovinciales se encuentran 
dispersas en el cercado de Lima y la Victoria, empresas que han hecho de 
las pistas sus estacionamientos y paraderos finales que traen consigo 
ambulantes y estos se apoderan de las aceras y además taxistas que 
generan congestión vehicular, incrementando sensación de inseguridad 
ciudadana, (…)”. (Buses interprovinciales generan caos en Lima, 2015) 
El informe detallado evidencia que el problema de los terminales terrestres 
o buses interprovinciales es un problema pendiente por resolver. (Buses 
interprovinciales generan caos en Lima, 2015) 
En la ciudad de Chiclayo se vive problemas de congestionamiento 
vehicular, mal utilización del espacio público además del deterioro del espacio 
urbano por comercio ambulatorio.  
Cada día arriban y parten del área metropolitana de Chiclayo alrededor 
de 500 buses  (…); en donde más del 60% de estos viajes tienen como 
origen o destino los 11 terminales de buses de la Av. Bolognesi y de su 
entorno inmediato (desde la Av. Sáenz Peña hasta la Av. J. Leonardo 
Ortiz). Esta dinámica del transporte de pasajeros interprovincial en esta 
especial avenida de Chiclayo se ve aún más complicada con la 
concurrencia de una media de 3,000 taxis en busca de pasajeros que 
transportar a su destino final, así como con el uso tanto de la Avenida 
Bolognesi como de las vías aledañas como patio de maniobras para 
estacionamiento de reten, maniobras de ingreso y partida de los buses 
cuyos radios de giro y diseño de accesos a los terminales no permiten la 
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adecuada fluidez y terminan tugurizando y complicando la circulación 
vehicular en el área. (Paredes G. , 2012) 
 
La ciudad de Chiclayo presenta una problemática en cuanto a transporte 
interprovincial. Torres (2009) en una ordenanza emitida afirma que:   
En los informes técnico y legal de la gerencia de tránsito y transporte de 
la municipalidad de Chiclayo, existe congestionamiento vehicular en las 
principales calles y avenidas de la ciudad, producida por los diferentes 
vehículos de servicio de transporte público, en sus modalidades de 
colectivo, camionetas rurales, taxi dispersos e incrementada por la 
presencia de vehículos de servicio interprovincial que por sus 
características al efectuar operaciones de ingreso y salida incrementan el 
trastorno vehicular y por ende el aumento de gases tóxicos  y ruidos 
molestos no permitidos, constituyendo un riesgo latente contra la salud, el 
ornato y el libre tránsito en la ciudad de Chiclayo. (Torres, 2009) 
 
La Municipalidad Provincial de Chiclayo en el año 2009, emitió una 
ordenanza que detalla lo siguiente en el artículo primero: 
“Establecer provisionalmente lo recorridos de ingreso y salidas que, 
obligatoriamente deberán cumplir los vehículos de empresas de transporte 
de personas interprovincial de pasajeros (…) con la finalidad de garantizar 
una mayor tranquilidad, comodidad y seguridad a los vecinos chiclayanos 
(…)”. (Municipalidad Provincial de Chiclayo, 2009) 
 
1.2. Formulación del problema 
 
Existe un alto grado de congestionamiento vehicular generado por el  
transporte interprovincial en la ciudad de Chiclayo. 
 
1.3. Delimitación de la Investigación 
 
La investigación  se realizó en la ciudad de Chiclayo, una ciudad de 
creciente expansión urbana y atracción comercial en el periodo comprendido 
entre Setiembre del 2016 a Junio del 2017. En este periodo se ha trabajado 
básicamente en las áreas denominadas por las investigadoras como “rutas 
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problemáticas de congestión” tomándose las Av. José Leonardo Ortiz, Av. 
Francisco Bolognesi y Av. Jorge Chávez; donde se ubican las diferentes 
agencias de transporte terrestre interprovincial. 
 
1.3. Justificación e importancia 
En la actualidad, la ciudad de Chiclayo viene creciendo de manera 
acelerada tanto así que, sus tasas de crecimiento poblacional y expansión 
urbana han ido en aumento, lo que ha que generado que actividades 
económicas como las agencias del transporte interprovincial queden en zona 
céntrica de la ciudad y no exista un control del tráfico; convirtiéndose en un 
problema que debe solucionarse de manera inmediata.  
 
a) Aspecto Académico 
El desarrollo de la investigación nos ha permitidos ser testigos de un 
escenario real, de un problema que nos compete como ciudadanos que 
exigimos se respete las leyes y el lugar donde vivimos. Este argumento 
tiene una perspectiva óptima como profesionales a querer contribuir con 
el desarrollo de un territorio, aplicando conocimientos e instrumentos para 
la equidad social. 
 
b) Aspecto Teórico 
Cuando se hace mención del aspecto teórico, nos fijamos en los 
modelos y teorías incluidas en la investigación que se deberían tomar en 
cuenta; una deficiencia es el correcto uso del territorio para lograr una 
localización estratégica, ya que las ubicaciones actuales de las agencias 
de transporte interprovincial están obstaculizando el paso de vehículos 
menores generado incomodidades en usuarios que a diario utilizan este 
servicio, trayendo consigo inseguridad ciudadana, molestos ruidos 
causados por el claxon, deterioro del medio ambiente a través de gases 
tóxicos, vendedores ambulantes que se adueñan de aceras prohibiendo el 





c) Aspecto Metodológico 
La metodología empleada en la investigación, nos ha permitido trabajar 
con aquellos terminales terrestres que generan mayor congestionamiento, 
dígase de los puntos críticos de congestión donde hay ingresos y salidas 
de buses interprovinciales. Cabe señalar que se utilizó la observación 
directa e introducción de fórmulas físicas para analizar tiempos, tasa de 
flujo vehicular, densidad y velocidad para así plantear una solución a 
dicha problemática. 
 
d) Aspecto Institucional 
Esta investigación da lugar a que estudiantes, profesionales e 
instituciones tanto públicas como privadas analicen y se interesen por 
contrarrestar los problemas de congestionamiento vehicular. Esto 
implicaría ser impulsadores y conocedores de las ventajas que generaría 
un ordenamiento territorial en cuanto al transporte interprovincial, 
trayendo consigo una mejor calidad de vida para la población 
lambayecana. 
 
Con ésta investigación se pretende contribuir a lograr la reducción de esta 
problemática, en tal sentido que se pueda llegar a trascender a través de 
la elaboración de una estrategia en post de mejorar y tomar medidas con 
visiones más amplias sobre el Ordenamiento Territorial de una ciudad que 
va creciendo a pasos agigantados como lo es la ciudad de Chiclayo. Con 
ellos de busca que sea una ciudad más ordenada y por ende haya una 
mejor calidad de vida para su población; asimismo que las actividades 
socioeconómicas prosperen, haya desarrollo urbano eficiente, un control 
de los índices de contaminación ambiental.  
 
1.5. Limitaciones de la Investigación 
 
En el proceso para la realización de ésta investigación se han presentado 
diversas limitaciones que han retrasado de una manera u otra el trabajo de 
recopilación de información. 
Dentro de las limitaciones se proseguirá a detallar las siguientes: 
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- Negativas de los gerentes o administrativos de las empresas 
interprovinciales a la aceptación de entrevistas, aludiendo factores como 
ausencias por motivo de trabajos o simplemente rechazo a nuestras 
solicitudes. 
- Falta de respuesta a la información pública solicitada en la páginas web 
del Ministerio de Transporte y Comunicaciones. 
- Información catastral desactualizada por parte de los Gobiernos Locales, 
menciónese distrito de La Victoria y Lambayeque, esta deficiencia de la 
actualización de planos catastrales no ha permitido mostrar y comparar 
resultados de la propuesta de Investigación. 
Cabe mencionar que a pesar de las negativas y rechazos de las agencias de 
transporte interprovincial en atendernos, un representante Administrativo de la 
Agencia de Transporte “Amigo del Norte”, accedió a concedernos una 
entrevista expresando sus opiniones en cuanto a la problemática en cuestión. 
 
1.6. Objetivos de la Investigación 
 
1.6.1. Objetivo General 
 
Elaborar una estrategia de ordenamiento territorial para reducir el 
congestionamiento vehicular generado por el transporte interprovincial en la 
ciudad de Chiclayo.  
1.6.2. Objetivo Específicos 
 
a) Caracterizar el proceso del Ordenamiento Territorial teniendo como 
campo de acción los enfoques económico, social-ecológico y espacial. 
b) Diagnosticar la situación actual del transporte interprovincial de la 
ciudad de Chiclayo.  




































2.1.  Antecedentes de Estudio 
 
2.1.1. A Nivel Internacional 
 
Según Ángel y Fausto, Encalada. (2014). En su tesis “Investigación de la 
oferta y demanda de estacionamientos para la propuesta de soluciones a la 
congestión vehicular en el centro de la ciudad de Riobamba”, nos dice que 
su objetivo principal es proponer una solución al congestión vehicular en el 
centro de la ciudad de Riobamba. Ésta investigación tienes las siguientes 
conclusiones: La zona céntrica de la ciudad de Riobamba posee 
aproximadamente 14 establecimientos entre públicos y privados que oferta 
estacionamiento fuera de vía con un valor promedio de 268 plazas. Así 
también como detalla que la demanda de estacionamiento en la zona de 
estudio registra un promedio de ocupación del 81% respecto de la oferta 
disponible y permitida para el efecto, indicando la gran atracción que 
ejercen los usos de suelo y actividades del sector en donde predomina la 
gestión y el comercio. (Paredes & Encalada Viteri, 2014) 
 
Según Marsiglia y Coraspe. (2011).En su tesis “Análisis del flujo 
vehicular en las avenidas que convergen en la plaza de las banderas 
(avenida república, avenida Menca de Leoni, prolongación paseo Orinoco y 
prolongación avenida República) ciudad Bolívar-estado Bolívar”, tiene 
como objetivo principal, analizar el flujo vehicular de las avenidas que 
convergen en la plaza de Las Banderas Ciudad Bolívar – Estado Bolívar. 
La metodología utilizada para efecto del desarrollo del estudio tomó como 
base una investigación de campo en la que se obtuvo información del flujo 
vehicular, densidad y velocidad, a través de fórmulas físicas y la utilización 
de un cronometro.  (Coraspe & Marsiglia, 2011) 
Además se concluye que luego de haber realizado los estudios de 
capacidad y flujo vehicular, que en los sentidos A y H, las vías operan 
dentro de los límites de capacidad. En el resto de los sentidos (B, C, D, E, 
F, G) el flujo en el que se encuentra es superior al límite de la capacidad 
requerida. En relación a los sentidos C y D ambos sentidos poseen nivel de 
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servicio A pero su flujo es mayor al límite de la capacidad debido a que la 
frecuencia de paso en ellos es elevada. (Coraspe & Marsiglia, 2011) 
 
Según Edgar Mauricio en su tesis “El tráfico interprovincial y su 
incidencia en el bienestar de los moradores del centro urbano del cantón 
San Miguel de Salcedo, provincia de Cotopaxi.” Señala que en su 
investigación se realizó un estudio a través de una técnica aplicada para el 
desarrollo del proyecto que fue la observación directa de los vehículos en 
tránsito en dos sentidos, dónde se concluye que es necesario cambiar la 
ruta del transporte interprovincial, para evitar congestionamiento en las 
horas pico (…). (Chanatásig, 2011). 
 
En una publicación hecha en la Revista electrónica de geografía y 
ciencias sociales en el año 2010, Movilidad, Transporte y Acceso: Una 
Renovación Aplicada al Ordenamiento Territorial, aporta bases teórico - 
metodológicas innovadoras para estudiar la movilidad, y evidencia empírica 
resultante de su aplicación. (…) El objetivo es cómo organizar territorios para 
los cuales el urbanismo “clásico” no es aplicable, como ser el urbanismo de 
la periferia difusa. La ciudad difusa trae al debate los territorios de baja 
densidad como un foco problemático en conexión con los servicios urbanos, 
en particular con el transporte. (Gutierrez, 2010) 
La conclusión de esta publicación aspira a un diálogo entre la reflexión y 
la acción que los perturbe mutuamente e interese en aprender cómo hacer 
para que las ideas llegue a la práctica y para que la práctica refleje las ideas. 
Se necesitan ambas cosas para responder a los desafíos del urbanismo, 
como el del transporte periférico en la ciudad difusa. Es por ello que se 
busca hacer operativo un concepto y herramientas que capturen nuevos 
insumos para el ordenamiento territorial.  (Gutierrez, 2010) 
 
 La Contraloría de Colombia en el año 2005, a través de un informe sobre el 
transporte en Bogotá explicó que: 
El Transporte Urbano e Intermunicipal como servicio público debe 
procurar una adecuada prestación, en condiciones de calidad, oportunidad, 
seguridad y accesibilidad; sin embargo, el desarrollo urbanístico reciente de 
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la ciudad de Bogotá ha generado cambios en la oferta del servicio de 
transporte. (CONTRALORÍA DE BOGOTÁ: Dirección de Infraestructura y 
Transporte, 2005) 
 
Adicionalmente, el transporte en Bogotá se ve afectado por factores 
como el continuo crecimiento de la población, la sobreoferta del parque 
automotor de transporte público, (…), aspectos que influyen en la escasa 
movilidad de los usuarios que aunado a la contaminación ambiental, así 
como a la falta de seguridad de las personas y a la inexistente organización 
de las empresas transportadoras, han constituido los indicadores del 
problema de movilidad en la ciudad. (CONTRALORÍA DE BOGOTÁ: 
Dirección de Infraestructura y Transporte, 2005) 
Objetivo del informe es, atender los requerimientos de movilidad de 
pasajeros y de carga en la zona urbana y de expansión, en el área rural del 
Distrito Capital y conectar la ciudad con la red de ciudades de la región, 
con el resto del país y el exterior. (CONTRALORÍA DE BOGOTÁ: Dirección 
de Infraestructura y Transporte, 2005) 
En el Subsistema de transporte se incluye los Terminales de pasajeros 
de transporte urbano e interurbano y los Terminales de carga; 
concluyéndose así, los terminales de pasajeros de transporte urbano e 
interurbano se enmarcan como un componente del subsistema de 
transporte, además el POT plantea los criterios urbanísticos generales para 
la localización de dichos terminales. (CONTRALORÍA DE BOGOTÁ: 
Dirección de Infraestructura y Transporte, 2005) 
 
2.1.2. A Nivel Nacional 
  
En una tesis denominada “La Congestión del  tránsito en Lima 
Metropolitana” señalan que el objetivo principal es demostrar con datos 
precisos y estadísticos el impacto que tiene la congestión de tráfico en el 
Perú; analizando las causas, los problemas y las consecuentes soluciones 
que deben llevarse a cabo. Además concluye que el transporte en Lima 
Metropolitana es una actividad que se desarrolla en condiciones muy 
peligrosas y precarias para sus habitantes y constituye un origen 
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significativo de contaminación ambiental. Esta situación pone en riesgo los 
derechos fundamentales a la vida, (…). (Astrada, Clausen, Herbozo, 
Huertas , & Paredes, 2014) 
 
Según Sotelo (2010). En su tesis “Análisis de Impactos del Desarrollo 
de Proyectos Urbanos en el Sistema Vial y de Transporte”, nos detalla que: 
“… su objetivo principal es analizar los impactos producidos por el 
desarrollo de proyectos urbanos en el sistema vial y de transporte. Así 
mismo esta investigación relaciona el uso del suelo urbano y el sistema de 
transporte, (…); por lo tanto en la planificación del uso del suelo se tomara 
en cuenta obligatoriamente al sistema de transporte, que de una u otra 
manera generan congestionamiento vehicular. (Sotelo, 2010) 
Sotelo concluye que: 
“…las vías donde se ha realizado cambios de uso de suelo, 
generalmente presentan grandes congestionamientos por lo que es 
necesario tomar acciones tanto en el sistema vial como en el de transporte, 
(…)” (Sotelo, 2010)  
 
2.1.3. A Nivel Local 
 
Un equipo de trabajo de investigación de la Universidad Santo Toribio 
de Mogrovejo (2015), en su Estudio para determinar la oferta, demanda y 
proyección del trasporte público urbano interprovincial de la Ciudad de 
Chiclayo, tiene en su contenido la actualización de  la demanda y oferta del 
transporte urbano interprovincial de Chiclayo, permitiendo identificar las 
necesidades de movilización de la población, actualmente y en escenarios 
a mediano y largo plazo. (Salazar Cabrera, Hurtado Sánchez, Bulnes 
Davies, Alvitez Monteza, & Álvarez Jordán, 2015) 
Su objetivo general es determinar la oferta y demanda de servicios de 
Transporte Terrestre Interprovincial de pasajeros en la ciudad de Chiclayo y 
las percepciones de los residentes de las zonas aledañas de los actuales 
terminales de las empresas de transporte interprovincial de pasajeros. Para 
ellos se utilizó metodología cuantitativa con la aplicación de encuestas y 
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búsqueda de información de fuentes secundarias. (Salazar Cabrera, 
Hurtado Sánchez, Bulnes Davies, Alvitez Monteza, & Álvarez Jordán, 2015) 
Dentro de las conclusiones tenemos que las principales percepciones de 
los entrevistados acerca de las actuales condiciones de funcionamiento de 
los terminales de las empresas de transporte interprovincial son: se 
muestran insatisfechos con el ruido ambiental, seguridad ciudadana, 
contaminación ambiental, congestionamiento vehicular, uso del espacio 
público, y la limpieza pública. (Salazar Cabrera, Hurtado Sánchez, Bulnes 
Davies, Alvitez Monteza, & Álvarez Jordán, 2015) 
 
Según Estela, J. (2015) en su investigación para determinar los costos 
Implícitos del Congestionamiento Vehicular en la población 
económicamente activa ocupada del distrito de Chiclayo en el año 2014, 
mediante la metodología del Valor Social del Tiempo (VST); para este fin, 
se ha estimado el VST utilizando información de una encuesta que se ha 
elaborado y llevado a cabo para propósitos de dicho estudio, obteniendo de 
esta manera el valor correspondiente asignado al tiempo de viaje de trabajo 
y al tiempo de viaje en actividades no remunerativas (ocio y/o 
entretenimiento) para cada usuario del servicio de transporte. (Aguinaga, 
2014) 
En sus conclusiones tenemos: los resultados de que los costos 
implícitos en promedio de una persona de la PEA ocupada del Distrito de 
Chiclayo son de S/. 11.41 soles por cada hora que destina a perderla en 
congestión vehicular y que el valor total en tiempo perdido por la totalidad 
de viajes producto de la misma congestión vehicular es de 46.02 horas al 
año, el estimado de los costos implícitos anual para el 2014 asciende a S/. 
51 millones 439 mil 844,2 soles sobre la PEA ocupada del Distrito de 
Chiclayo, siendo esta de 97 mil 977 habitantes. (Aguinaga, 2014) 
 
2.2. Sistemas teórico Conceptuales 
 
2.2.1. ESTRATEGIA DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
 
Una estrategia de ordenamiento territorial tiene que estar acorde con las 
divisiones, enfoques y ejes en las que se basa un ordenamiento territorial, 
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de tal manera que esta estrategia logre configurar, al largo plazo, una 
organización del espacio con una activa participación de la sociedad en su 
conjunto sector público y privado, hacia una visión de desarrollo sostenible. 
 
A) ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
 
De acuerdo con el Ministerio del Ambiente (2013) afirma que es un 
proceso técnico, administrativo y político de toma de decisiones concertadas 
con los actores sociales, económicos, políticos y técnicos para la ocupación 
ordenada y uso sostenible del territorio. Considera las condiciones sociales, 
ambientales y económicas para la ocupación del territorio, así como el uso y 
aprovechamiento de los recursos naturales para garantizar un desarrollo 
equilibrado y en condiciones de sostenibilidad. (MINISTERIO DEL 
AMBIENTE - PERÚ, 2013) 
 
B) DIVISIÓN DEL ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
 
Morales (2012) señala que existe una división del ordenamiento territorial 
de acuerdo a la estrategia que se ha utilizado, por lo tanto tenemos: 
ordenamiento activo, ordenamiento pasivo y ordenamiento integral. 
(Morales Hurtado, 2012) 
 
Ordenamiento Activo: Busca modificar los desequilibrios del desarrollo 
regional que caracterizan un orden territorial ya establecido. El carácter de 
activo se debe a la intervención dinámica del gobierno sobre el territorio, y 
puede ser a escala nacional, regional o municipal. (Morales Hurtado, 2012) 
 
Ordenamiento Pasivo: Se asocia con políticas de uso y ocupación del 
territorio que tienen predominio en la escala local.  Su carácter pasivo se 
relaciona con el uso de zonificaciones o regionalizaciones como estrategia 
para inducir nuevos escenarios de uso del territorio. El ordenamiento pasivo 
basa su actuación en estrategias o instrumentos tales como: la zonificación 
y regulación de áreas protegidas o de manejo especial, la regulación de la 
localización de actividades productivas, la regulación de la localización de 
viviendas e infraestructuras, la zonificación de áreas de riesgo por 
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amenazas de origen natural, social, económico y tecnológico y regulación 
de su uso y ocupación de las áreas suburbanas y rurales. (Morales Hurtado, 
2012) 
 
El ordenamiento integral: En éste se combinan instrumentos tanto activos 
como pasivos. Se basa en la articulación funcional y espacial de las 
políticas sectoriales para promover patrones equilibrados de ocupación y 
aprovechamiento del territorio. El territorio actúa como un elemento 
integrador de los objetivos sectoriales y sus características biofísicas, 
sociales y económicas son tomadas en cuenta para formular los planes 
sectoriales. (Morales Hurtado, 2012) 
 
C) ENFOQUES TERRITORIALES 
 
Morales el ordenamiento territorial se puede visualizar de 5 enfoques: 
Económico, Ecológico, Espacial, Social e Integral (Morales Hurtado, 2012): 
- Enfoque económico: Su objetivo consiste en aumentar la productividad y 
competitividad de las actividades económicas del territorio. 
- Enfoque ecológico: Considera al ordenamiento territorial como 
instrumento para lograr el desarrollo sostenible a partir de la 
conservación, protección y recuperación tanto de los recursos naturales 
como del patrimonio histórico cultural. 
- Enfoque social: Pretende mejorar las condiciones de vida de la 
población a través del ordenamiento territorial, en el entendido de que 
las condiciones de manejo, uso y conservación del ambiente tiene que 
ver con la calidad de vida de la población, podría ir de la mano este 
enfoque con el ecológico. 
- Enfoque Espacial: promover la organización, ocupación, y el uso 
racional del suelo. Ordenamiento Territorial entendido como áreas 
ocupadas que deberán tener homogeneidad y cohesión funcional, a 




D) EJES DEL ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
Sarabia en el 2010, detalla los siguientes ejes: Sistemas de áreas 
protegidas, proyectos productivos, demarcación territorial, competitividad 
urbana y territorial, Sistemas de asentamiento, infraestructura económica, 
usos del suelo, conflictos y riesgos Ambientales. (Sarabia Nuñez, 2010) 
 
d.1) INFRAESTRUCTURA ECONÓMICA 
 
El Modelo sector de Hoyt (1939): 
“Hoyt acepta la existencia de un distrito central de negocios, y sugirió 
que las zonas de expansión iban hacia el exterior desde el centro de la 
ciudad a lo largo de vías férreas, carreteras y otras arterias de transporte”. 
(Bosquet Lozano, 2012). 
En el desarrollo de este modelo observó que era común que los 
hogares de bajos ingresos estuvieran cerca de las líneas de ferrocarril y 
centros comerciales a lo largo de las vías con negocios. Reconociendo que 
las rutas de transporte en una zona urbana, incluyendo ferrocarriles, 
puertos y líneas de tranvía, representan un mayor acceso, teorizado que las 
ciudades tienden a crecer en patrones en forma de cuña o sectores - que 
emanan del distrito central de negocios y se centran en las rutas de 
transporte más importantes. Los niveles más altos de acceso significan 
mayores valores de la tierra, por lo tanto, muchas de las funciones 
comerciales permanecerían en el Distrito Centro de Negocios (En adelante 
se mencionará la siglas en inglés CDB). (Bosquet Lozano, 2012). 
 






Elaboración: Arellano B. (2012), interpretación 
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   La vivienda de clase alta también se encuentra en un sector propio, 
recorriendo todo el camino desde el CBD, donde muchos de los residentes 
que trabajan en los suburbios. Los corredores de transporte, como líneas 
de ferrocarril y carreteras principales, son los principales responsables de la 
creación de sectores, por lo que el transporte tiene un efecto direccional en 
los usos del suelo. (Bosquet Lozano, 2012) 
 
El modelo de núcleos múltiples de Chauncy Harris y Ullman Edward 
(1945): 
Chauncy Harris y Ullman Edward en el artículo de "La Naturaleza de las 
ciudades" todavía tienen un CBD central pero también tienen otros centros 
más pequeños que realizan funciones específicas que los modelos de Hoyt 
y Burgess, también tiene un centro de negocios y parques industriales. 
Introdujeron una generalización más eficaz de los usos del suelo urbano. 
Adelantan que muchas ciudades y casi todas las grandes ciudades no 
crecen alrededor de un CBD, sino que se forman por la progresiva 
integración de un número de núcleos separados en el modelo urbano. 
(Bosquet Lozano, 2012) 
 
Estos nodos se han especializado y diferenciado en el proceso de 
crecimiento y no se encuentra con respecto a cualquier atributo de 
distancia, pero están unidos por una serie de atributos: 
  
Accesibilidad: Algunas actividades requieren instalaciones 
especializadas, tales como puertos y terminales ferroviarias. Por ejemplo, 
el sector minorista exige la máxima accesibilidad, que a menudo es 
diferente de la centralidad que ofrecen en la CDB. (Bosquet Lozano, 2012) 
 
Compatibilidad de usos: Actividades de grupo similares conjuntamente 
desde la proximidad implica mejor interacción a través del proceso de las 
economías de aglomeración (…) Esta es una de las razones principales por 
las que los barrios más pobres tienden a estar ubicados en el lado oriental, 




Ubicación: Algunas actividades no pueden pagar el alquiler del lugar 
óptimo para su ubicación. Por lo tanto tienen su localización en lugares 
más baratos, que no son óptimos, pero si adecuados para estas 
actividades. (Bosquet Lozano, 2012). 
 
Figura 2: Descripción del Modelo de Núcleos Múltiples 
 
 






Elaboración: Arellano B. (2012), interpretación del modelo. 
 
Estos CDB actúan como polos de crecimiento, lo que significa que la 
ciudad no se limita a crecer a partir de un punto central sino de muchos 
puntos que tendría alrededor de su área. (Bosquet Lozano, 2012). 
 
Este modelo polinuclear fue el primero en representar la fragmentación 
de las áreas urbanas, las funciones especializadas, así como la sub 
urbanización. Ambas representaciones la sectorial y la multinuclear, 
consideran los impactos emergentes de la motorización en la estructura 
espacial urbana. También se consideran que las infraestructuras de 
transporte, en particular las terminales tales como estaciones de tren o 
puertos, ocupan lugares específicos y se puede considerar como usos de 








 d.2) USOS DEL SUELO 
  
Modelo de la teoría de la renta del suelo (Alonso 1965): 
  Teoría Renta del suelo se desarrolló para explicar uso de suelo como un 
mercado en el que las diferentes actividades urbanas compiten por el uso 
del suelo en un lugar. Considera el espacio consumido, como un criterio de 
localización básico, junto a la accesibilidad, esto es la fricción del espacio 
en la aproximación clásica. (Bosquet Lozano, 2012) 
 
El usuario urbano busca maximizar, simultáneamente y en función a su 
nivel de renta sus gastos en otros bienes, transporte y cantidad/precio del 
suelo (…) Los hogares más solventes tenderán a localizarse 
periféricamente dada su superior capacidad para comprar en cada 
localización más suelo, en cambio los económicamente más débiles son 
más dependientes de los costes de transporte, no pudiendo permitirse 
desplazar a la periferia y consumir más suelo. El modelo de Alonso 
reconcilia, por tanto, la teoría de la renta del suelo con la de la localización. 
(Bosquet Lozano, 2012) 
 
El uso del suelo se determina por la capacidad de pago de la renta de 
las diferentes funciones económicas en las zonas urbanas, la ubicación 
óptima, donde la accesibilidad es óptima, es el distrito central de negocios. 
Cuando una ciudad crece, los lugares más remotos están siendo utilizados, 
por lo que el alquiler aumenta en los lugares más accesibles, induciendo a 
una mayor densidad y productividad. (Bosquet Lozano, 2012) 
 
En general, esto se produce por "expulsar" algunas actividades fuera y 
atrayendo a más actividades productivas. La densidad y la renta están 
estrechamente relacionadas. El centro de la ciudad no es necesariamente 
lugar más accesible. La rápida extensión de las áreas metropolitanas 
implica nuevas ubicaciones alejadas de la CDB, en particular en los 
suburbios. Esto ha favorecido la aparición de sub-centros con una 
concentración de las actividades de venta al por menor, distribución 
comercial, e industrial, principalmente destinados a dar servicio a un 
creciente población. (Bosquet Lozano, 2012) 
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 Actuales y futuros modelos de uso de la tierra Wegener, M. (1995): 
 
Se distinguen ocho tipos de subsistema urbano principal. Ellos están 
clasificados por la velocidad con la que cambian, de procesos lentos a 
rápidos. El cambio es muy lento en el transporte urbano, las 
comunicaciones y las redes de servicios públicos, son los elementos más 
permanentes de la estructura física de las ciudades. (Bosquet Lozano, 
2012) 
 
La distribución de usos del suelo es igualmente estable, sino que cambia 
sólo gradualmente. Los cambios son lentos en lugares de trabajo, de 
vivienda, lugares de trabajo (edificios no residenciales) tales como fábricas, 
almacenes o centros comerciales, oficinas, teatros y universidades existen 
mucho más tiempo que las empresas o instituciones que los ocupan, al 
igual que la vivienda perdura más que los habitantes que viven en ella. 
(Bosquet Lozano, 2012). 
 












Elaboración: Avellano B. (2012), interpretación del modelo. 
 
 “(…) El cambio inmediato se produce en el transporte de mercancías, 
viajes. La ubicación de las actividades humanas en el espacio da lugar a 
una demanda de interacción espacial en la forma de transporte de 
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mercancías o de viaje. Estas interacciones son los fenómenos más 
volátiles del desarrollo urbano espacial, ajustan en minutos u horas a los 
cambios en la congestión o las fluctuaciones de la demanda. Aunque los 
pasajeros y los movimientos de carga tienden a ser estables en el tiempo y 
en el espacio dentro de un área metropolitana, tienen el potencial de 
cambiar muy rápidamente. Por ejemplo, la congestión o las fluctuaciones 
de la demanda pueden ser hechas frente con rapidez por los vehículos de 
cambio de ruta. (Bosquet Lozano, 2012), (p. 16). 
 
 
 d.3) CONFLICTOS Y RIESGOS AMBIENTAL 
 
El crecimiento de la población y la concentración en las zonas urbanas 
han acentuado la problemática del deterioro del medio ambiente. La 
Contaminación Ambiental no solo se da a través de desechos sólidos, 
emanación de gases. 
 
 Organismos Internacionales se interesan por la preservación del medio 
ambiente, y la OEFA es una de las entidades reguladoras sobre 
Fiscalización Ambiental, que tiene por finalidad supervisar el cumplimiento 
de las los Estándares de Calidad Ambiental (ECA) y de los Límites 
Máximos Permisibles (LMP). (OEFA, 2015) 
 
En ésta investigación se relacionará los problemas que origina el 
transporte al medio ambiente mediante herramientas que aportan al 
control, seguimiento y supervisión de la fiscalización ambiental. 
 
Emisión de CO2: 
  
 El Dióxido de carbono (CO2), es un gas causante del efecto invernadero, 
se forma en la combustión de todo combustible, por oxidación de los 
átomos de carbono. (OEFA, 2015) (pág. 11) 
 
Para Osinergmin la evaluación de mitigar este gas, está originado por el 
uso del GNV en el sector privado que básicamente se centra en 3 sectores: 




 El sector transporte vehicular genera el mayor nivel de emisión de CO2 
alcanzando un 40% del total. La introducción de GNV constituye un 
mecanismo de para combatir la contaminación atmosférica, fomentar la 
mitigación del GEI y luchar contra el cambio climático. (OSINERGMIN, 
2014) 
 











Fuente: OEE - Osinergmin 
 
 Para los Ecologistas en Acción la emisión de CO2 es el producto de la 
quema de combustible en el cual se considera que la emisión depende de 
la energía necesaria para circular y la eficiencia del motor de cada 
vehículo. Es así que se argumenta que la cantidad de energía necesaria 
depende del peso del vehículo y de su potencia. Por tanto, a mayor 
potencia y mayor peso, mayor consumo de combustible y mayores 
emisiones de CO2 (Ecologistas en Acción, 2009). 
 















 Es conveniente mencionar que: “… el automóvil es el medio de 
transporte menos eficiente, y que cualquier viaje realizado en transporte 
público supondrá unas emisiones de CO2 inferiores que si se realizaran en 
coche. Asimismo, cuanto menos ocupado vaya el automóvil más ineficiente 
resultará” (Ecologistas en Acción, 2009). 
 














Fuente: Ecologistas en Acción - Madrid 
 
2.2.2. CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR DEL TRANSPORTE 
INTERPROVINCIAL 
 
La causa fundamental de la congestión es la fricción entre los vehículos 
en el flujo de tránsito. Hasta un cierto nivel de tránsito, los vehículos 
pueden circular a una velocidad relativamente libre, determinada por los 
límites de velocidad, la frecuencia de las intersecciones, etc. Sin embargo, 
a volúmenes mayores, cada vehículo adicional estorba el desplazamiento 
de los demás, es decir, comienza el fenómeno de la congestión. Entonces, 
una posible definición objetiva sería: “La congestión es la condición que 
prevalece si la introducción de un vehículo en un flujo de tránsito aumenta 






Análisis del Flujo Vehicular 
 
Cal, Mayor y Cárdenas señalan que “mediante el análisis de los 
elementos de flujo vehicular se pueden entender las características y el 
comportamiento del tránsito, requisitos básicos para el planeamiento, 
proyecto y operación de carreteras, calles y sus obras completarías dentro 
del sistema de transportes” (Cal, Mayor, & Cárdenas, 2007) (p.277). 
 
A) TASA DE FLUJO (Q) Y VOLUMEN (Q): 
 
Para Cal (2007) la tasa de flujo, q, es la frecuencia a la cual pasan los 
vehículos por un punto o sección transversal de un carril o calzada. La tasa 
de flujo es pues, el número de vehículos, N, que pasan durante un intervalo 
de tiempo específico, T, inferior a una hora expresado en vehículos por 
minuto (veh /min) o vehículos por segundo (veh / s).No Obstante la tasa de 
flujo, q, también puede ser expresado en vehículos por hora ( veh/h), 
teniendo cuidado de su interpretación, pues no se trata del número de 
vehículos que efectivamente pasan durante una hora completa o volumen 
horario, Q. La tasa de flujo, q, se calcula entonces con la siguiente 








B) DENSIDAD O CONCENTRACIÓN (K) 
 
Cal (2007) detalla la fórmula para encontrar la densidad como: es el 
número, N, de vehículos que ocupan la longitud específica, d, de una 
vialidad en un momento dado. Generalmente se expresa en vehículos por 
kilómetros (veh/km), ya sea referido a un carril o a todos los carriles de una 










C) VELOCIDAD GENERAL  
 
Cal (2007) afirma que el termino velocidad se define como la relación 
entre el espacio recorrido y el tiempo que se tarda en recorrerlo. Es decir 
para un vehículo representa su relación de movimiento, usualmente 
expresa en kilómetros por hora (km/h). Para el caso de una velocidad 
constante, esta se define como una función lineal de la distancia y el 
tiempo (Cal, Mayor, & Cárdenas, 2007), expresada por la fórmula: 
 





𝑣 = 𝑉𝑒𝑙𝑜𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑 𝐶𝑜𝑛𝑠𝑡𝑎𝑛𝑡𝑒 (𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝐻𝑜𝑟𝑎) 
𝑑 = 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑖𝑎 𝑅𝑒𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑎  (𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑠 ) 
𝑡 = 𝑇𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 ( 𝐻𝑜𝑟𝑎𝑠) 
 
 
2.3. Definición de términos básicos 
 
TRANSPORTE TERRESTRE 
Es aquel que se lleva a cabo por carreteras, calles, caminos o cualquiera 
otro sendero que pudiesen llegar a transitar peatones, bicicletas, autos u 
otros vehículos que no basen su funcionamiento en rieles. En este macro-
grupo quedan incluidos también los colectivos, los camiones y las 
motocicletas. 
 
USO DEL SUELO 
Se refiere a la ocupación de una superficie determinada en función de su 
capacidad agrológica y por tanto de su potencial de desarrollo, se clasifica 
de acuerdo a su ubicación como urbano o rural, representa un elemento 
fundamental para el desarrollo de la ciudad y sus habitantes ya que es a 








Es un instrumento urbanístico que interpreta y actúa sobre los procesos 
de transformación de la ciudad, definiendo los lineamientos y programas 
para que el desarrollo urbano resulte equilibrado a través de la acción 
privada, pero fundamentalmente en la gestión y ejecución de la obra pública. 
Este Plan debe prever los procesos de cambio, debe ser capaz de superar 
aquellos hechos negativos existentes en la ciudad, a través de la 
recuperación de la iniciativa pública y ciudadana, para emprender un 
proyecto colectivo de ciudad con vistas al futuro. 
 
PLAN DE DESARROLLO URBANO 
Un plan de desarrollo urbano expone la necesidad de contar con un plan 
urbano en el que se expresen las previsiones para la organización y el 
desarrollo futuro de la Ciudad e instrumenten los reglamentos o normativas 
necesarias en función de lo previsto por el plan. En aquellos casos que los 
mismos no se ajusten a las situaciones actuales deberán encarar las 
modificaciones que correspondan a fin de adecuarse a los nuevos hechos y 
situaciones. 
 
ORGANISMO DE EVALUACIÓN Y FISCALIZACIÓN AMBIENTAL (OEFA) 
Es una entidad pública de carácter técnico especializado, adscrita al 
Ministerio del Ambiente, cuya función es realizar la fiscalización, supervisión, 
evaluación, control y sanción en materia ambiental, así como aplicar los 
incentivos de las actividades productivas que se encuentren dentro del 
ámbito de su competencia. (OEFA, 2015) 
 
ESTÁNDARES DE CALIDAD AMBIENTAL (ECA)  
Son las medidas que establecen el nivel de concentración o del grado de 
elementos, sustancias o parámetros físicos, químicos y biológicos, presentes 
en el aire, agua o suelo; en su condición de cuerpo receptor, que no 
representa riesgo significativo para la salud de las personas ni para el 





LÍMITES MÁXIMOS PERMISIBLES (LMP) 
Son la medida de concentración o del grado de elementos, sustancias o 
parámetros físicos, químicos y biológicos, que caracterizan al efluente o una 
emisión, que al ser excedido causa o puede causar daños a la salud, al 
bienestar humano y al ambiente. (OEFA, 2015) 
           
LINEAMIENTOS DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL   
Tendencia dirección o rasgo característico de análisis de un territorio, 
considerando criterios ambientales, económicos, socioculturales, 
institucionales y geopolíticos. Asimismo, hace posible el desarrollo integral 

















































3.1. Tipo y diseño de la investigación 
 
3.1.1. Tipo de investigación 
 
El tipo de investigación del presente estudio es descriptiva y propositiva. 
- Es “descriptiva” porque explicará la situación actual de una problemática 
existente de la ciudad de Chiclayo, específicamente del 
congestionamiento vehicular ocasionado por los buses interprovinciales.  
- Es “propositiva” porque con el estudio que se realizará, se pretende 




3.1.2. Diseño de la investigación 
 
El diseño de la investigación es No Experimental, ya que no se 
manipulará la variable independiente y por ende no habrá ninguna 
intervención o experimentación; dentro de este diseño se aplicará el 
enfoque cuantitativo, puesto que con la recolección de información se 
medirá la problemática. 
 
 





Para el estudio de ésta investigación y determinar la población, es 
necesario mostrar la cantidad de terminales terrestres en el departamento 
de Lambayeque, así mismo detallar los nombres y direcciones de los 
terminales terrestres autorizados para el servicio de transporte de 
personas de sólo la ciudad de Chiclayo – 2015, concentrados en el 
cuadrante estratificado por las investigadoras: Av. Francisco Bolognesi – 









Tabla 2: Terminales Terrestres autorizados del Departamento de Lambayeque 
TERMINALES TERRESTRES AUTORIZADOS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE DE 
PASAJEROS, SEGÚN DEPARTAMENTO, PROVINCIA Y DISTRITO: 2015 
LAMBAYEQUE 
CHICLAYO CHICLAYO 24 
FERREÑAFE FERREÑAFE 1 
CHICLAYO 
JOSE LEONARDO  
ORTIZ 
3 
CHICLAYO LA VICTORIA 3 

Fuente: INEI – MTC (Oficina de Estadística) 
Elaboración: Maldonado A. y Martínez M. - 2017 
 
La Tabla 2, muestra la cantidad de Terminales Terrestres autorizados en 
el departamento de Lambayeque. En esta tabla resumida del departamento 
en mención, se detalla los Terminales Terrestres por provincia y distrito 
actualizado hasta el año 2015, de los cuáles para la investigación se 
considerará como población la cantidad de 24 terminales terrestres. 
 
Tabla 3: Terminales Terrestres autorizados del Servicio de transporte de 




DISTRITO PROVINCIA DPTO. 
EMPRESA DE TRANSPORTES 
FLORES HERMANOS 
S.C.R.LTDA. 
Av. Bolognesi Nº 175 CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TRANSPORTES CRUZ DEL SUR 
S.A.C. 
Av. Francisco 
Bolognesi Nº 888, 
esquina con calle 7 de 
Enero 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
INMOBILIARIA SUR 
S.C.R.LTDA. - INSUR S.R.L. 
Av. Víctor Raúl Haya 
de la Torre Nº 242-
246 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EMPRESA DE TRANSPORTE 
TURISTICO OLANO S.A. 
Calle Vicente de la 
Vega Nº 101 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
INTERNACIONAL DE 
TRANSPORTE TURISTICO Y 
SERVICIOS S.R.LTDA. "ITTSA" 
Av. Francisco 
Bolognesi N° 125, 
esquina con Av. Grau 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EMPRESA DE TRANSPORTES 
CHICLAYO S.A. 
Av. José Leonardo 
Ortiz Nº 0010 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TRANSPORTES LINEA S.A. 
Av. Francisco 
Bolognesi Nº 638 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TURISMO CIVA S.A.C. 
Av. Francisco 
Bolognesi Nº 714 





Jr. Campodónico - 
Jorge Chávez Nº 
01330 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
Av. Jorge Chávez N° 
1313 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TURISMO DIAS S.A. 
Calle Juan Cuglievan 
Nº 190                                                                                                                                                                              
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EMPRESA DE TRANSPORTES 
TURISMO ACUNTA S.R.L. 
Av. José Quiñónez 
Gonzales Nº 416 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EMPRESA DE TRANSPORTES, 
TURISMO Y SERVICIOS EL SOL 
S.A.C. 
Av. Panamericana 
Norte Nº 370, Urb. 
Patazca 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EXPRESO NOR PACIFICO 
INTERPROVINCIAL S.A. 
Av. Sáenz Peña Nº 
106 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
SERVICIOS TURISTICOS 
SULLANA S.A.C. 
Avenida Bolognesi Nº 
536                                                                                                                                                                                 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TERMINAL TERRESTRE NOR 
ORIENTE 
Panamericana Norte 
Nº 370, Urbanización 
Patazca 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TOURS ANGEL DIVINO S.A.C. 
Av. Jorge Chávez Nº 
1365, Sector Nuevo 
Campodónico 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
MOVIL TOURS S.A. 
Av. Luis Gonzales y 
Av. Francisco 
Bolognesi 199 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
BURGA EXPRESS S.R.LTDA. 
Calle Leoncio Prado 
Nº 1356 – 1358 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
EMPRESA DE TRANSPORTES 
AVE FENIX S.A.C. 
Av. José Balta Nº 
00110 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
TRANSPORTES VIA S.A.C. 
Av. Sáenz Peña Nº 
355 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
Empresa de Transportes 
Delgado Rodríguez  
Av. Jorge Chávez Nº 
1330 




Bolognesi Nº 741 
CHICLAYO CHICLAYO LAMBAYEQUE 
 
Fuente: INEI – DGTT (MTC) 
Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
Los datos plasmados en ésta tabla (Tabla 3), muestran la relación de 
todos los terminales terrestres autorizados que brindan el servicio de 






La técnica de selección de muestreo a utilizarse en la investigación es 
una muestra por Juicio, pues se está tomando en cuenta los terminales 
terrestres de la ciudad de Chiclayo que generan mayor congestionamiento, 
dígase de los puntos críticos de congestión a aquellos ingresos y salidas de 
buses interprovinciales en los diferentes terminales terrestres.  
 
A continuación se detalla los puntos críticos de congestión identificados 
por las investigadoras: 
- Av. José Leonardo Ortiz – cuadra Nª 1 
- Av. Francisco Bolognesi – cuadra Nª1 
- Intersección Av. Fco. Bolognesi y Av. José Balta 
- Intersección Av. Fco. Bolognesi y Calle 7 de Enero 




H0: La estrategia de Ordenamiento Territorial reduce el Congestionamiento 
vehicular del Transporte Interprovincial en la Ciudad de Chiclayo, 2016. 
 
H1: La estrategia de Ordenamiento Territorial no reduce el 
Congestionamiento vehicular del Transporte Interprovincial en la 




3.4.1. Variable Independiente 
Estrategia de Ordenamiento Territorial. 
 
3.4.2. Variable Dependiente 










Tabla 4: Operacionalización 
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v=  d/t 
 
Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
3.6. Abordaje metodológico, técnicas e instrumentos de recolección de 
datos 
 
3.6.1. Abordaje metodológico 
 
En esta investigación utilizaremos métodos que nos ayuden a cumplir con 
los objetivos planteados, entre los cuales tenemos:  
-  Método Inductivo: es un proceso que parte del estudio de casos 
particulares para llegar a conclusiones o leyes universales que explican 
un fenómeno, además utiliza la observación directa de los fenómenos y 
las relaciones entre éstos, se complementa con el análisis para separar 
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los actos más elementales de un todo y examinarlos de forma 
individual. (Sierra Guzmán, 2012) 
  Por lo tanto se ha aplicado este método porque ha sido necesaria la 
observación directa de la situación problemática, lo cual nos ha 
permitido relacionar los factores y efectos de la misma. Éste método 
también nos permitió plantear una hipótesis, asimismo nos permitirá 
elaborar conclusiones. 
- Método Deductivo: Sierra afirma: Es el proceso del razonamiento o 
raciocinio que pasa de lo universal a lo particular, es decir, consiste en 
obtener conclusiones particulares a partir de leyes universales. (Sierra 
Guzmán, 2012) 
  Por tal motivo se ha utilizado este método, ya que se ha partido de 
una teoría de Enfoque Territorial en la cual se ha identificado 
estrategias que podrían ser utilizadas para solucionar una problemática 
de carácter particular que es el congestionamiento vehicular.  
-  Método Analítico: “Este método consiste en revisar los diferentes 
aspectos que conforman una totalidad, y estudiarlos por separado; se 
usa a menudo en la elaboración de textos, en la observación de un 
fenómeno y en general para la comprensión de cualquier realidad” 
(Sierra Guzmán, 2012) (p.8). 
  En tal sentido, este método nos ha permitido analizar tres 
dimensiones, las cuales se han separado de manera individual para 
luego analizar sus variables de cada una de ellas.  
-  Método Sintético: “Es a diferencia del método analítico, un método 
intelectual por el cual se logra la unidad, ya que permite recabar las 
partes que permitan construir el todo. Abordar el objeto de 
investigación a partir de los hechos o fenómenos más simples y fáciles, 




 Por lo antes mencionado, este método nos permitirá, elaborar la 
propuesta final, cabe señalar que ésta se elaborará después de 
analizar todos los componentes y relacionarlos entre sí, dando así una 
solución integrada y concreta. 
3.6.2. Técnicas de recolección de datos 
 
Una investigación no tiene validez sin la aplicación sistemática de 
técnicas de recolección de datos, ya que ellas conducen a la 
constatación del problema planteado.  
  Tal es así que una de las técnicas a utilizar en esta investigación es 
la encuesta, que según en el año 2014, Torres, Paz y Salazar, 
señalaron que uno de sus profesores definía a la encuesta como una 
“investigación realizada sobre una muestra de sujetos representativa 
en un colectivo más amplio, utilizando procedimientos estandarizados 
de interrogación” (p.4).  Por lo tanto esta técnica nos ayudará a obtener 
mediciones cuantitativas de una gran variedad de características 
objetivas y subjetivas de la población. (Paz, Torres, & Salazar, 2014) 
  La técnica de la observación, Chávez (2008) detalla que: Se define 
como una técnica de recolección de datos que permite acumular y 
sistematizar información sobre un hecho o fenómeno social que tiene 
relación con el problema que motiva la investigación. 
 Se tiene dos tipos de observación la estructurada y no estructurada 
para esta investigación se utilizará, la observación estructurada, que “el 
investigador tiene un plan referente a qué variables debe observar y 
por tanto qué tipos de datos deben ser recolectados”. (Chávez, 2008, 
p.9), con esta técnica se pretende recolectar información de los 
diversos puntos de congestionamiento detallados anteriormente.  
   Otra de las técnicas utilizadas es la investigación documental, que 
se orientan a trabajo con información contenida en soportes 
documentales como impresos, grabaciones o relacionada con 
computadoras y redes virtuales; o técnicas de campo, cuando se 
trabaja con personas, con lugares o con aparatos. Esta técnica nos 
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ayudará a recolectar información teórica necesaria para poder 
contrastar la información que recolectemos posteriormente.  
3.6.3. Instrumentos de recolección de datos 
 
Un instrumento de recolección de datos es cualquier recurso que un 
investigador utiliza para valerse y así acercarse a los fenómenos y 
extraer de ellos información.  
Para esta investigación se utilizará los instrumentos siguientes:  
- Entrevista dirigidas según Chávez (2008) afirma que: “la entrevista 
dirigida sigue un esquema de preguntas con el objeto de obtener una 
determinada información” (p.11). 
La entrevista dirigida: será entre investigadores y gerentes y/o 
administradores de agencias de transporte interprovincial como 
también a especialistas de las tres perspectivas presentadas. 
- El cuestionario estructurado o con preguntas cerradas: Chávez (2008), 
señala que “este cuestionario, es donde el informante, tiene que 
responder a cada pregunta, además tiene como únicas alternativas de 
respuesta las que aparecen en el cuestionario.  
Tales así que esta herramienta nos ayudará, a obtener información 
del comercio ambulatorio y servicio de taxi, que los diversos terminales 
traen consigo. 
- El cronometro según la Revista Metas y Metrólogos (2007), indican que 
la función de un cronometro es una función de reloj que sirve para 
medir fracciones de tiempo, normalmente cortos y con exactitud. Como 
también se utilizará el reloj, que se denomina como un instrumento que 
permite medir el tiempo. 
Estas herramientas nos ayudaran a poder obtener los resultados de las 
3 fórmulas propuestas en la Operacionalización.  
 
3.7. Procedimientos para la recolección de datos 
a) Diagnóstico: A través de visitas que se realizarán al centro y a la 
49 
  
periferie de la ciudad de Chiclayo, identificaremos puntos estratégicos de 
terminales terrestres interprovinciales donde se genere más 
congestionamiento vehicular, en los cuales se va a trabajar. 
 
b)  Aplicación de Entrevistas: La entrevista dirigida será tomada tanto a 
gerentes de terminales terrestres como a especialistas del objeto de 
estudio, con la finalidad de obtener información, sobre ubicación y 
localización, problemas medioambientales y económicos. Estas estarán 
dadas en sus respectivas oficinas. 
 
c) Aplicación de encuestas: Una vez que se haya tomado en cuenta las 
entrevistas realizadas a gerentes y/o especialistas se procederá a la 
aplicación de las encuestas, tanto para comercio ambulatorio, taxistas, 
usuarios como para moradores, que se encuentran fuera de estos 
terminales terrestres. 
 
d) Aplicación de Cronometro: Esta actividad es como sigue: nosotras 
como investigadoras e involucradas en esta investigación, acudiremos a 
los puntos estratégicos donde hay mayor congestionamiento por salidas y 
entradas de buses interprovinciales y mediremos a través de un 
cronómetro y un reloj. Primero el número de vehículos que pasan en un 
tiempo determinado, así se obtendrá la tasa del flujo vehicular; segundo 
se medirá el número de vehículos encolados por una salida o entrada de 
un bus interprovincial en una longitud ya establecida, recaudando así la 
tasa de la densidad o concentración vehicular; tercero se medirá la tasa 
de la velocidad con la que va el bus interprovincial desde que sale de su 
terminal hasta llegar a una ruta estratégica. 
 
e) Procesamiento de información: Toda la información que se logre 
recoger estará almacenada en el software Microsoft Excel 2016, para su 
posterior interpretación.  
 
3.8. Plan de análisis estadístico de datos 
 
Luego que se haya aplicado tanto encuestas como entrevistas se 
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procederá al análisis y discusión de los resultados, que estos para su fácil 
entendimiento estarán dados por tablas y gráficos extraídos del software 
Microsoft Excel 2016. Los mismos que serán contrastados con los 
antecedentes de la investigación y el marco teórico respectivo. 
 
3.9. Criterios éticos 
 
Toda investigación científica requiere de un  proceso, el cual debe 
considerar moralmente criterios que hagan posible el desarrollo y 
verificación de la información plasmada en la investigación. Por ello, 
durante este proyecto de tesis se ha trabajado y tenido en cuenta mediante 
la observación y la recolección de información algunos criterios éticos así 
como lo describe el Observatorio de Ética y Derecho (Universidad de 
Barcelona, 1979). 
- Respeto a las personas 
 Dentro de la presente investigación, para la recopilación de información fue 
necesario el contacto directo con personas inmersas en el tema, 
ofreciéndole la seguridad y protección que todo ser humano requiere para 




En post de respetar la integridad y bienestar de las personas con las que 
se tuvo contacto, se hace de conocimiento cómo se va a utilizar la 
información en el proceso de la investigación y del posible beneficio que 
traería consigo el desarrollo o aporte de la investigación. 
 
- Justicia 
 Este criterio determina cómo la gente debería ser tratada con igualdad; y 
en específico durante el proceso de la investigación se tendrá en cuenta el 
beneficio de los resultados obtenido a las personas sometidas a los 





3.10. Criterios de rigor científico 
 
En el proceso de la presente investigación, se ha trabajado mediante la 
observación con algunos terminales terrestres de la ciudad de Chiclayo, y 
para dar valor a ésta investigación fue necesario utilizar criterios de rigor 
científico un mejor análisis de la obtención y el procesamiento de los datos. 
 
- Credibilidad 
Se señala que este criterio vendría a ser una habilidad particular de los 
investigadores que les permitiría seguir la pista del modo en que otro autor 
llegó a afirmar determinado resultado, basados en la revisión de los 
registros y la documentación pertinente, la que a su vez ha de contar con 
óptimos estándares de claridad y orden, así lo afirma Guba y Lincoln, 
(Jiménez, 2011). 
En cuanto a ese criterio, la investigación se fundamenta en todos datos 
obtenidos y que han aportado a la veracidad de poder emplear 
instrumentos y técnicas. 
 
- Validez 
Varios autores en un trabajo de investigación refieres que: “La validez 
concierne a la interpretación correcta de los resultados y se convierte en un 
soporte fundamental de las investigaciones cualitativas (…)”. (Noreña Ana, 
2012) 
Para poder dar esa validez al proyecto de investigación, se utilizará 
instrumentos y técnicas que nos llevaran al cumplimiento y obtención de 
resultados con el fin de llegar a la variable que se pretende medir. 
 
- Confiabilidad 
Al demostrar la validez del proyecto de investigación, se desea demostrar 
los resultados con la aplicación de instrumentos. Y para esta investigación 
se empleará entrevistas y cuestionarios, que serán validadas por expertos 
y que servirá de apoyo a la obtención de resultados. Parte de los ejes de 
los criterios de rigor se encuentra la fiabilidad, que es el instrumento de 




























A) Comerciante B) Taxista C) Usuario D)  Otros / Moradores
4.1. Análisis de los resultados de acuerdo a los objetivos específicos 
 
En  ésta investigación  se ha aplicado un total de 50 encuestas, de los 
cuales se incluyen a comerciantes, taxistas, usuarios,  personas que viven 
muy cerca de los terminales terrestres actuales y otros. 
4.1.1. Caracterizar el proceso del Ordenamiento Territorial 
Para poder iniciar con el proceso de Ordenamiento Territorial bajo 
los enfoques económico, social-ecológico y espacial  y se ha 
considerado la aplicación de encuestas, las cuales se han analizado 
para que a posterior se formule la Estrategia de Ordenamiento 
Territorial. Se identificó los lugares de aplicación, determinándose que 
serían los terminales terrestres ubicados en la Av. José Leonardo Ortiz 
y la Av. Jorge Chávez. Estos terminales antes mencionados cuentan 
con más presencia de comercio ambulatorio, taxistas, etc. 
1. Tipo de encuestado 










Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
La primera pregunta de la encuesta aplicada, observamos que el 20% de 
encuestados son comerciantes, específicamente comerciantes ambulantes, 
que equivalen a un total de 10 personas en esta actividad. Un 24% 
equivalen a 12 taxistas, 26% equivalen a 13 usuarios de éstos terminales 
terrestres y el 30% restante equivales a un total de 15 personas 


















2. ¿Usted es afectado por la salida y entrada de buses interprovinciales? 
 





Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la segunda pregunta los resultados nos arrojaron lo siguiente: que 
15 personas respondieron que SI les afecta el ingreso o salida de buses 
interprovinciales, de esas 15 respuestas 2 fueron de taxistas y 13 
moradores. Aquellos que respondieron que  respondieron que NO les 
afecta el ingreso o salida de buses fueron 35 personas de las cuales 10 
fueron comerciantes, 10 taxistas, 13 usuarios y 2 moradores tal como lo 
muestra la  tabla de arriba. 
 
3. ¿Usted cree que la ubicación es la adecuada para estos terminales 
terrestres? 
 








Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
Con respecto a la pregunta número 3, un total de 18 encuestado 
respondieron que SI están de acuerdo con la ubicación actual de los 
terminales terrestres, y 32 encuestado respondieron que NO están de 





































4. ¿Qué problemas trae los terminales terrestres ubicados en el centro 
de Chiclayo? 
 











Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la figura 8 se puede observar que las respuestas frente a los 
problemas que trae la ubicación actual de los terminales terrestres fueron: 
Congestionamiento 8, Inseguridad 0, Pérdida de tiempo 5, Deterioro de 
pistas y veredas 2. Pero del total de encuestados, 34 personas señalaron 
que los problemas que causan la ubicación e estos terminales terrestres 
son todos los antes mencionados. 
 
5. ¿Estaría de acuerdo que los terminales sean ubicados en un solo 
lugar y fuera del centro de Chiclayo? 
 
Tabla 6: ¿Estaría  de acuerdo que los teminales se ubiquen en un sólo lugar y 










Comerciante 0 10 
Taxistas 10 2 
Usuarios 13 0 
Otros / moradores 9 6 




De acuerdo a la Tabla 6; 32 encuestados SI estarían de acuerdo con 
que las terminales terrestres se ubiquen en un solo lugar y fuera del centro 
de Chiclayo, 18 encuestados respondieron que NO estarían de acuerdo. 
 
6. De ser no ¿por qué no está de acuerdo? 
 
Figura 9: ¿Por qué no está de acuerdo? 
 
Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la pregunta anterior, 18 encuestados respondieron que NO estarían 
de acuerdo con una nueva ubicación de los terminales terrestres; de 
acuerdo a ello, en ésta figura se puede observar que 3 encuestados no 
estaría de acuerdo por la nueva ubicación, 11 porque reducirían sus ventas 
o ingresos, 2 por la disminución del valor de inmuebles y 2 porque 
invertirían más tiempo en su traslado. 
 
7. ¿Qué impactos cree usted que se tendría, si estos terminales se 
organizan y se ubican en un adecuado lugar? 
 
Tabla 7: ¿Qué impactos se tendría, si se ubican y organizan en un adecuado 
lugar los terminales? 
 





































































Con respecto a la séptima pregunta, 8 encuestados respondieron que 
el impacto que se tendría era el de Menor Congestionamiento, 9 
respondieron que habría menos tiempo de viaje, 8 encuestados marcaron 
que se reducirían los impactos ambientales, 2 señalan que habría mayores 
ventas y mejor servicio, 5 respondieron que habrían atracción de proyectos 
públicos y privados y los restantes 18 encuestados, indicaron que se 
producirían todos esos impactos si se ubicar y organizan en un adecuado 
lugar los diferentes terminales terrestres. 
  
8. ¿Al ubicarse estos terminales en un solo lugar, cree usted que el valor 
inmobiliario de los alrededores de estos nuevos terminales 
aumentaría significativamente? 
 
Figura 10: ¿Cree que el valor inmobiliario alrededor del nuevo terminal 










Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la figura N°10 se muestran los resultados a la pregunta que si cree 
que aumentarían los valores inmobiliarios de las propiedades alrededor de 
un nuevo terminal terrestre, obteniéndose que SI respondieron 38 










9. ¿Cómo qué inversiones cree usted que se pueda desarrollar al contar 
con esta nueva ubicación de terminales?  
 









Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
El resultado de esta pregunta es el siguiente, 15 personas creen que se 
desarrollarían centros comerciales, 19 creen en inversiones inmobiliarias y 
16 respondieron otras inversiones, considérese en otros a negocios como 
restaurantes, tiendas de abarrotes, farmacias, etc. 
 
10. Comerciante ¿Si estos terminales se ubican de manera ordenada en 
un determinado lugar, usted estaría dispuesto a trasladarse con su 
comercio? 
 









Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
Teniendo en cuenta para esta pregunta del total de los encuestados, 10 





Comerciantes 5 2 3 
Taxistas 3 4 5 
Usuarios 3 8 2 
Otros / moradores 4 5 6 








acuerdo a trasladar su comercio y el 80%, SI trasladarían su comercio a 
otro determinado lugar. 
 
11. Al trasladarse los terminales de un lugar a otro, ¿usted cree que fuera 
posible una asociación de todos los comerciantes para contribuir a la 
formalidad y así sus ventas dependan de los usuarios de estos 
terminales? 
 
Figura 12: ¿Cree que es posible una asociación de comerciantes para que sus 








Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En ésta figura se puede observar que del 100% de los encuestados se 
obtuvo que el 50% respondió que SI, si es posible una asociación de 
comerciantes para cooperar con la formalidad, y el otro 50% respondió que 
NO, no es posible dicha asociación de comerciantes. 
 
12. ¿Usted cree que al ordenar el territorio todos los habitantes tendrán 
una mejor calidad de vida?  
 
Tabla 9: ¿Cree que al ordenar el territorio habrá una mejor calidad de vida? 
 
SI NO 
Comerciante 9 1 
Taxistas 9 3 
Usuarios 12 1 
Otros / moradores 14 1 
SUB-TOTAL 44 6 
TOTAL 50 
 







































Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
370 341 364 350 349 391 352 353 377 343 342 312
Bolognesi/Grau 129 119 156 194 155 181 160 170 129 119 115 98
























Las respuestas de esta pregunta nos muestran cómo resultados que del 
total de encuestados, 44 personas creen que ordenando el territorio SI 
tendrán una mejor calidad de vida, y contrario a ello 6 personas 
respondieron que a pesar que ordenen el territorio, NO mejorará la calidad 
de vida. 
 
4.1.2. Diagnosticar la situación actual del transporte interprovincial de la 
ciudad de Chiclayo.  
Para diagnosticar la situación actual del transporte interprovincial se 
realizó el monitoreo y recolección de información con el apoyo de una 
cantidad de 8 personas ubicadas en lugares estratégicos donde se 
visualiza los puntos críticos de congestionamiento vehicular y otros puntos 
como rutas estratégicas. 
 Para la ejecución del monitoreo fue necesario instrumentos como 
cronómetros, relojes y fichas para el llenado de información. 
 
a) Análisis de resultados del Flujo Vehicular 
Para el análisis de la congestión vehicular se ha monitoreado los días 
viernes, sábado y domingo de 6:00pm a 9:00pm; debido a una mayor 
demanda en venta de pasajes. A continuación se detalla cada día de 
monitoreo. 

















































Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
269 263 301 321 332 343 334 295 300 266 231 269
Bolognesi/Grau 226 192 187 181 179 153 184 191 169 149 172 127























En la figura N°13 se visualiza el flujo vehicular de las intersecciones de 
Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, el cual presenta un flujo vehicular 
mayor entre las horas  de 7:15 pm a 7:30 pm, observando un volumen de 
391 vehículos, por lo que se puede decir que en ese intervalo de tiempo es 
donde se presenta mayor problemas de congestionamiento. 
Además se puede visualizar el flujo vehicular de las intersecciones de Av. 
Bolognesi y Av. Grau; el cual muestra un flujo vehicular mayor entre las 
horas de 6:45 pm a 7:00 pm, teniendo un volumen de 194 vehículos;  por lo 
tanto en este intervalo de tiempo se evidencia congestionamiento.  
Al observar la línea amarilla en la figura; corresponde a las intersecciones 
de Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado, donde el flujo vehicular es 
moderadamente significativo en cuanto a problemas de congestionamiento 
habiendo entre 8:00 pm a 8:15 pm un volumen de 189 vehículos. 
Al realizar una información cruzada en estos tres escenarios tanto en las 
interacciones de Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, Av. Bolognesi y 
Av. Grau, Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado; podemos deducir que de 
6:45 pm a 8:15 pm; presenta problemas de congestionamiento, es decir 
existe volúmenes significativos de flujo vehicular, cabe señalar que los altos 
volúmenes de flujo vehicular los encontramos en las intersecciones de Av. 
José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry. 
 
Figura 14: Flujo vehicula - Día sábado 




























Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
232 230 233 231 204 185 155 160 180 166 179 163
Bolognesi/Grau 189 187 172 141 128 145 150 144 163 153 133 153





















FLujo Vehícular - Día Domingo
En la figura N°14 se visualiza el flujo vehicular de las intersecciones de 
Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, el cual presenta un flujo vehicular 
mayor entre las horas  de 7:15 pm a 7:30 pm, observando un volumen de 
343 vehículos, por lo que se puede decir que en ese intervalo de tiempo es 
donde se presenta mayor problemas de congestionamiento. 
Además se puede visualizar el flujo vehicular de las intersecciones de Av. 
Bolognesi y Av. Grau; el cual presenta un flujo vehicular mayor entre las 
horas de 6:00 pm a 6:15 pm, alcanzando un volumen de 226 vehículos;  
por lo tanto en este intervalo de tiempo se evidencia congestionamiento.  
Al observar la línea gris en la figura; corresponde a las intersecciones de 
Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado donde el flujo vehicular es 
moderadamente significativo en cuanto a problemas de congestionamiento 
habiendo entre 8:00 pm a 8:15 pm un volumen de 246 vehículos. 
Al realizar una información cruzada en estos tres escenarios tanto en las 
interacciones de Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, Av. Bolognesi y 
Av. Grau, Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado; podemos deducir que de 
6:00 pm a 8:15 pm; presenta problemas de congestionamiento, es decir 
existe volúmenes significativos de flujo vehicular, cabe señalar que los altos 
volúmenes de flujo vehicular los encontramos en las intersecciones de Av. 
José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry. 
 
















Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
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En la figura anterior se visualiza el flujo vehicular de las intersecciones 
de Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, el cual presenta un flujo 
vehicular mayor entre las horas  de 6:30 pm a 6:45 pm, observándose un 
volumen de 233 vehículos, por lo que se puede decir que en ese intervalo 
de tiempo es donde se presenta mayor problemas de congestionamiento. 
Además se puede visualizar el flujo vehicular de las intersecciones de Av. 
Bolognesi y Av. Grau; el cual presenta un flujo vehicular mayor entre las 
horas de 6:00 pm a 6:15 pm, teniendo un volumen de 189 vehículos;  por lo 
tanto en este intervalo de tiempo hay se evidencia congestionamiento.  
 
Al observar la línea verde en la figura; corresponde a las intersecciones 
de Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado donde el flujo vehicular es 
moderadamente significativo en cuanto a problemas de congestionamiento, 
habiendo entre las  6:45 pm a 7:00 pm un volumen de 159 vehículos. 
 
Al realizar una información cruzada en estos tres escenarios tanto en las 
interacciones de Av. José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry, Av. Bolognesi y 
Av. Grau, Av. Jorge Chávez y Av. Leoncio Prado; podemos deducir que de 
6:00 pm a 7:00 pm; hay problemas de congestionamiento, es decir existe 
volúmenes significativos de flujo vehicular, cabe señalar que los altos 
volúmenes de flujo vehicular los encontramos en las intersecciones de Av. 
José Leonardo Ortiz y Av. Salaverry. 
 
 
b) Análisis de resultados de densidad o concentración de vehículos 
encolados 
 
Para calcular la densidad o contracción se tomara la mayor y menor 
cantidad de vehículos encolados a consecuencia de la salida o entrada de 










Tabla 10: Densidad Av. J. Leonardo O. - Día viernes 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 









Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

 
En la tabla N°10 se visualiza que al promediar las 6:30 pm en la 
intersección de la calle Vicente de la Vega y Av. José Leonardo Ortiz se 
registró la salida de un bus interprovincial de la empresa de transporte 
Oltursa que generó una concentración o encolamiento de 24veh/0.088 km 
que expresados en metros sería de 24veh/88m. 
Asimismo se puede apreciar que al promediar las 7:45 pm la salida de un 
bus interprovincial de la empresa Transportes Chiclayo ubicada en la 
equina de Francisco Cuneo y Av. José Leonardo Ortiz generó una 
concentración de 25veh/0.088 km que expresados en metros seria 
25veh/88m. 
 
Cabe mencionar que la empresa Transportes Chiclayo, es la empresa 
que origina mayor nivel de congestionamiento tal como lo demuestra la 
tabla N°11, donde la concentración menor de vehículos a consecuencia de 
la salida o entrada de un bus interprovincial a su terminal es de 3veh/0.088 
km equivalentes a 3veh/88m y la concentración mayor es de 
14veh/0.088km equivalentes a 14veh/88m.  
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Tabla 11: Densidad Av. F. Bolognesi - Día viernes 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 
Lugar de Inspección: Av. Bolognesi – Grau / Av. Bolognesi – Av. Luis Gonzáles 

Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°11 se visualiza todas las empresas ubicadas en la Av. 
Bolognesi, de las cuales para el respectivo análisis tomaremos la empresa 
que tiene mayores salidas o entradas.  
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Móvil 
Tours  la cual al promediar las 6:26 pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 33veh/0.166 km que 
expresados en metros seria 33veh/166 m. 
 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de empresa 





Tabla 12: Densidad Av. J. Chávez - Día viernes 
 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 













Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

En la tabla N°12 se visualiza todas las empresas ubicadas en la Av. 
Jorge Chávez, de las cuales para el respectivo análisis tomaremos la 
empresa que tiene mayores salidas o entradas.  
 
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Ángel 
Divino la cual al promediar las 6:52 pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 33veh/0.194km que 
expresados en metros seria 33veh/194 m. 
 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de empresa 
Ángel Divino a su terminal tenemos que es de 22veh/0.194 km 









Tabla 13: Densidad Av. J. Leonardo Ortiz - Día sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 





Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°13 se visualiza que al promediar las 7:30 pm en la 
intersección de la calle Vicente de la Vega y Av. José Leonardo Ortiz se 
registró la salida de un bus interprovincial de la empresa de transporte 
Oltursa que generó una concentración o encolamiento de 2oveh/0.088 km 
que expresados en metros sería de 20veh/88m. 
 
Asimismo se puede apreciar que al promediar las 7:40 pm la entrada 
de un bus interprovincial de la empresa Transportes Chiclayo ubicada en la 
esquina de Francisco Cuneo y Av. José Leonardo Ortiz generó una 
concentración de 20veh/0.088 km que expresados en metros seria 
20veh/88m. 






Tabla 14: Densidad Av. Francisco Bolognesi - Día sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 






Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°14 se visualiza todas las empresas ubicadas en la cuadra 
N°2 de la Av. Bolognesi, de las cuales para el respectivo análisis 
tomaremos la empresa que tiene mayores salidas o entradas.  
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Móvil 
Tours  la cual al promediar las 8:00 pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 39veh/0.166 km que 
expresados en metros seria 29veh/166 m. 
 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de empresa 






Tabla 15: Densidad Av. Jorge Chávez - Día sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 



















Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

En la tabla N°15 se visualiza todas las empresas ubicadas en la Av. 
Jorge Chávez, de las cuales para el respectivo análisis tomaremos la 
empresa que tiene mayores salidas o entradas.  
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Ángel 
Divino la cual al promediar las 7:35pm pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 50veh/0.194km que 
expresados en metros seria 50veh/194 m. 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de empresa 
Ángel Divino a su terminal tenemos que es de 22veh/0.194 km 






Tabla 16: Densidad Av. José Leonardo Ortiz – Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 




Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

 
En la tabla N°16 se observa que al promediar las 9:15 pm en la 
intersección de la calle Vicente de la Vega y Av. José Leonardo Ortiz se 
registró la salida de un bus interprovincial de la empresa de transporte 
Oltursa que generó una concentración o encolamiento de 18veh/0.088 km 
que expresados en metros sería de 18veh/88m. 
Asimismo se puede apreciar que al promediar las 7:40 pm la salida de un 
bus interprovincial de la empresa Transportes Chiclayo ubicada en la 
equina de Francisco Cuneo y Av. José Leonardo Ortiz generó una 
concentración de 28veh/0.088 km que expresados en metros seria 
28veh/88m. 
Cabe mencionar que la empresa Transportes Chiclayo, es la empresa 
que origina mayor nivel de congestionamiento tal como lo demuestra la 
tabla N°16, donde la concentración menor de vehículos a consecuencia de 
la salida o entrada de un bus interprovincial a su terminal es de 
13veh/0.088 km equivalentes a 13veh/88m y la concentración mayor es de 
14veh/0.088km equivalentes a 13veh/88m.  
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Tabla 17: Densidad Av. Francisco Bolognesi - Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 























Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

En la tabla N°17 se visualiza todas las empresas ubicadas en la cuadra 
N°2 de la Av. Bolognesi, de las cuales para el respectivo análisis 
tomaremos la empresa que tiene mayores salidas o entradas.  
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Móvil 
Tours  la cual al promediar las 7:30 pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 16veh/0.166 km equivalentes 
a 16veh/166 m. 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de la 
empresa Transporte Flores de su terminal ubicado en la esquina de Av. 
Bolognesi y Av. Luis Gonzáles, tenemos que es de 5veh/0.166 km 





Tabla 18: Densidad Av. Jorge Chávez - Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 















Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°18 se visualiza todas las empresas ubicadas en la Av. 
Jorge Chávez, de las cuales para el respectivo análisis tomaremos la 
empresa que tiene mayores salidas o entradas.  
En este caso si visualizamos la empresa con mayores salidas es Ángel 
Divino la cual al promediar las 7:15pm pm tuvo una salida de un bus que 
generó una concentración o encolamiento de 45veh/0.194km que 
expresados en metros seria 45veh/194 m. 
 
Ahora si vamos por visualizar la concentración menor de vehículos a 
consecuencia de una salida o entrada de un bus interprovincial de empresa 










c) Análisis de resultados de la velocidad de buses interprovinciales 
 
Los resultados del monitoreo de velocidad que se muestran en la 
siguiente información, está definida en la relación entre el espacio recorrido 
y el tiempo que ha empleado un bus interprovincial desde que sale de su 
terminal hasta encontrar una ruta estratégica. 
 
Tabla 19: Inspección de velocidades en J. Leonardo O. - Día viernes 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 










Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 

En la tabla N°19 se puede apreciar que los buses localizados en la  Av. 
Vicente de la Vega / Av. José Leonardo Ortiz y Francisco Cuneo / Av. José 
Leonardo Ortiz, al momento de salir de su terminal con destino a la zona 
norte como Piura, Tumbes, Jaén, entre otros destinos, se ha obtenido un 
promedio de recorrido de 5,98 km en un tiempo de 15 minutos con 
36segundos, lo que se afirma que un bus va a una velocidad de 
5.98km/15m36s. 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan un 
recorrido promedio de 2.8km invirtiendo un tiempo de 9 minutos, es decir el 
bus va  a una velocidad de 2.8km/9min. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en el primer escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior al 




Tabla 20: Inspección de velocidad en Av. Bolognesi - Día viernes 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 
Lugar de Inspección: Av. Bolognesi Cdra. 1 / Av. Bolognesi – Ca. Colón / Av. José 
















Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°20 se puede apreciar que los buses localizados en la  Av. 
Bolognesi / Av. Grau y Av. Bolognesi / Ca. Colón, al momento de salir de su 
terminal con destino a la zona norte como Piura, Tumbes, Jaén, entre otros 
destinos, se ha obtenido un promedio de recorrido de 7.27km en un tiempo 
de 22 minutos, lo que se afirma que un bus va a una velocidad de 
7.27km/22m. 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan un 
recorrido promedio de 2.28km invirtiendo un tiempo de 10 minutos con 38 
segundos, es decir el bus va  a una velocidad de 2.28km/10m 28s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en ambos escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior en 5 







Tabla 21: Inspección de velocidad en Av. Jorge Chávez - Día viernes 
Fecha del monitoreo: 21/04/2017 










Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°21 se puede apreciar que los buses localizados en la  
cuadra N° 13 de la Av. Jorge Chávez al momento de salir de su terminal 
con destino a la zona este se ha obtenido un promedio de recorrido de 
2.90km en un tiempo de 11 minutos 24 seg., lo que se afirma que un bus 
va a una velocidad de 2.90km/11m 24s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; se visualiza que el tiempo 
estimado en esta aplicación es inferior en 2 min.36 seg. al calculado en el 
trabajo de campo. 
 
Tabla 22: Inspección de velocidad en Av. J. Leonardo Ortiz - Día sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 












Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
En la tabla N° 22 se puede apreciar que los buses localizados en la  
Av. Vicente de la Vega / Av. José Leonardo Ortiz y Francisco Cuneo / Av. 
José Leonardo Ortiz, al momento de salir de su terminal con destino a la 
zona norte como Piura, Tumbes, Jaén, entre otros destinos, se ha obtenido 
un promedio de recorrido de 5,97 km en un tiempo de 15 minutos con 
20segundos, lo que se afirma que un bus va a una velocidad de 
5.97km/15m20s. 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan un 
recorrido promedio de 2.8km invirtiendo un tiempo de 11 minutos 48 seg., 
es decir el bus va  a una velocidad de 2.8km/11min 48s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en ambos escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior al 
calculado en el trabajo de campo. 
 
Tabla 23: Inspección de velocidad en Av. Bolognesi - Día sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 













Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°23 se puede apreciar que los buses localizados en la 
cuadra 1 y 2 de la Av. Bolognesi - Av. Bolognesi / Av. Balta, al momento de 
salir de su terminal con destino a la zona norte como Piura, Tumbes, Jaén, 
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entre otros destinos, se ha obtenido un promedio de recorrido de 7.02km 
en un tiempo de 19 minutos 48 segundos, lo que se afirma que un bus va a 
una velocidad de 7.02km/19m 48s. 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan un 
recorrido promedio de 2.53km invirtiendo un tiempo de 10 minutos con, es 
decir el bus va  a una velocidad de 2.53km/10m. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en ambos escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior en 3 
min. y 3 min 30s. respectivamente al calculado en el trabajo de campo. 
 
Tabla 24: Inspección de velocidad en Av. Jorge Chávez - Día Sábado 
Fecha del monitoreo: 22/04/2017 









Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°24 se puede apreciar que los buses localizados en la  
cuadra N° 13 de la Av. Jorge Chávez al momento de salir de su terminal 
con destino a la zona este se ha obtenido un promedio de recorrido de 
2.90km en un tiempo de 11 minutos 18 segundos, lo que se afirma que un 
bus va a una velocidad de 2.90km/11m 18s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; se visualiza que el tiempo 
estimado en esta aplicación es inferior en 2 min.42 seg. al calculado en el 






Tabla 25: Inspección de velocidad en Av. J. Leonardo O. - Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 












Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N° 25 se puede apreciar que los buses localizados en la  
Av. Vicente de la Vega / Av. José Leonardo Ortiz y Francisco Cuneo / Av. 
José Leonardo Ortiz, al momento de salir de su terminal con destino a la 
zona norte como Piura, Tumbes, Jaén, entre otros destinos, se ha obtenido 
un promedio de recorrido de 6 km en un tiempo de 14 minutos 20 
segundos, lo que se afirma que un bus va a una velocidad de 6km/14m20s. 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan un 
recorrido promedio de 2.90 km invirtiendo un tiempo de 10 minutos 30 seg., 
es decir el bus va  a una velocidad de 2.9km/10min 30s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en ambos escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior al 












Tabla 26: Inspección de velocidad en Av. Bolognesi - Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 
Lugar de Inspección: Av. Bolognesi Cdra. 1 y Cdra. 2 / Av. Bolognesi – Ca. Colón / Av. 










Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°26 se puede apreciar que los buses localizados en la 
cuadra 1 y 2 de la Av. Bolognesi - Av. Bolognesi / Av. Balta, al momento de 
salir de su terminal con destino a la zona norte como Piura, Tumbes, Jaén, 
entre otros destinos, se ha obtenido un promedio de recorrido de 7.24km 
en un tiempo de 21 minutos, lo que se afirma que un bus va a una 
velocidad de 7.24m/21m. 
 
Los buses con destinos a la zona Sur como Trujillo, Lima, etc. realizan 
un recorrido promedio de 2.16km invirtiendo un tiempo de 8 minutos 
51segundos, es decir el bus va  a una velocidad de 2.16km/ 8m 51s. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; en ambos escenario se 
puede visualizar que el tiempo estimado en esta aplicación es inferior al 







Tabla 27: Inspección de velocidad en Av. Jorge Chávez - Día domingo 
Fecha del monitoreo: 23/04/2017 












Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
En la tabla N°27 se puede apreciar que los buses localizados en la  
cuadra N° 13 de la Av. Jorge Chávez y Av. Nicolás de Piérola al momento 
de salir de su terminal con destino a la zona Este se ha obtenido un 
promedio de recorrido de 2.90km en un tiempo de 11 minutos, lo que se 
afirma que un bus va a una velocidad de 2.90km/11m. 
Si comparamos los resultados con Google Maps; se visualiza que el tiempo 
estimado en esta aplicación es inferior en 3 minutos al calculado en el 
trabajo de campo. 
 
4.3. Análisis de los resultados de entrevistas 
Para la recolección de información se consideró entrevistas dirigidas a 
gerentes, administradores o representantes de las Agencias de Transporte 
Interprovincial, pero no se pudo llevar a cabo esta recolección debido a 
rechazos a las solicitudes emitidas por las investigadoras a dichas 





Es preciso mencionar la colaboración del Administrador de la agencia 
de transporte interprovincial “Amigo del Norte” ubicado en calle Próceres 
N°149 – distrito de José Leonardo Ortiz que no está ubicada en las zonas 
de monitoreo pero accedió a responder a nuestra entrevista. (Ver Anexo N° 
13)  
 
4.2. Discusión de Resultados 
 
De acuerdo a los resultados obtenidos en las encuestas donde 32 del 
total de 50 encuestados indicaron que estarían de acuerdo que los 
terminales funcionen fuera del centro de Chiclayo, y, a consecuencia de ello 
bajar los niveles de congestionamiento, menor tiempo en viajes dentro del 
centro de la ciudad, reducción de impactos ambientales, atracción de 
proyectos públicos y privados alrededor de la nueva ubicación, como nuevos 
centros comerciales, inmobiliarias, negocios de restaurantes, etc. por ende 
mejor calidad de vida; lo mencionado anteriormente nos lleva a relacionarlo 
con el modelo de núcleos múltiples de Chauncy Harris y Ullman Edward 
(1945) donde podemos apreciar claramente que el distrito o punto central de 
negocio no solo es el centro de la ciudad sino que por el contrario esto  
significa que la ciudad no se limita a crecer a partir de un punto central sino 
de muchos puntos que tendría alrededor de su área. Además  a éste 
indicador se suma a la Teoría de la Valoración del Suelo, en el que se 
señala que el suelo se determina por la capacidad de pago de la renta de las 
diferentes funciones económicas en las zonas urbanas, la ubicación óptima, 
donde la accesibilidad es óptima, es el distrito central de negocios.  
Cuando una ciudad crece, los lugares más remotos están siendo 
utilizados, por lo que el alquiler aumenta en los lugares más accesibles, 
induciendo a una mayor densidad y productividad. En general, esto se 
produce por "expulsar" algunas actividades fuera y atrayendo a más 
actividades productivas. 
Los resultados obtenidos en el monitoreo y análisis del flujo vehicular se 
asemejan a la investigación “Análisis del flujo vehicular en las avenidas que 
convergen en la plaza de las banderas (avenida república, avenida Menca 
82 
  
de Leoni, prolongación paseo Orinoco y prolongación avenida República) 
ciudad Bolívar-estado Bolívar”- Venezuela, realizada por Marsiglia y 
Coraspe, en la cual detallan que en el intervalo de tiempo de 12:00  pm a 
12:15 pm , el volumen del flujo vehicular es de 628 vehículos, por lo tanto la 
Av. República supera la capacidad requerida; el volumen del flujo vehicular 
mayor en esta investigación es de 391 vehículos, a horas 7:15 pm a 7:30 
pm, por lo cual se afirma que el volumen del flujo vehicular en la ciudad de 
Chiclayo en las intersecciones de Av. Salaverry y Av. José Leonardo Ortiz es 
mucho menor en comparación a la Av. República como lo muestra dicha 
investigación de Venezuela, no olvidando mencionar que en ambas 
investigaciones los intervalos de tiempo para la medición de este indicador 
fueron de 15 minutos. Se señala que las mediciones de estas avenidas son 
semejantes (69m, 3m Av Republica y 67m,4m Av. Salavery). 
 




















Figura 17: Identificación de la ubicación de flujo vehicular de esta 









Fuente: Google Maps 
 
En su libro Cal, menciona a una investigación llamada HIGHWAY 
Capacity Manual 2000, editado por el Transportation  Research Board de los 
Estados Unidos, donde detalla que para autopistas, en condiciones base o 
ideales, es hasta 2 400 vehículos livianos/hora/carril, en un carril por sentido. 
Haciendo la comparación con el Anexo 13, cuya información data del 
trabajado de campo, se puede definir que 1 564 vehículos livianos/hora/carril 
son los que presenta la avenida Salaverry. 
En lo resultados obtenidos por Soleto en su investigación "ANALISIS DE 
IMPACTOS DEL DESARROLLO DE PROYECTOS URBANOS EN EL 
SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE" detalla que el tiempo de viaje de las 
personas es mayor si el servicio de transporte público es deficiente y de 
mala calidad, y el impacto ambiental ocasionado por la contaminación de 
CO2 que aumenta cada vez que se genera grandes concentraciones de 
vehículos parados en una intersección de avenidas. En ésta investigación la 
densidad o concentración de vehículos a consecuencia de la entrada o 
salida de un bus interprovincial es como máximo de 41Vehiculos/0,088km 
que equivalen a 41vehiculos/88metros, lo que hace referencia a una emisión 
de CO2 de 0.15Kg al momento de recorrer los 88metros, esta apreciación es 
de acuerdo a la Tabla N°1 detallada en el marco teórico.  
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Podemos relacionar también a Astrada, O.,  en su investigación sobre La 
Congestión del Tránsito en Lima Metropolitana, detalla que la  relación entre 
medio ambiente y economía: el crecimiento económico genera un aumento 
en el consumo de energía. También se incrementa el uso del suelo, el 
transporte y el turismo. Se multiplican, los problemas de infraestructura y 
contaminación. El transporte, al ser uno de los ejes sobre los que se funda 
toda ciudad, es uno de los aspectos en que dichos cambios deben 
producirse. No basta con que el transporte logre el objetivo de la movilidad, 
es imprescindible que esa movilidad genere el menor impacto ambiental. 
Los resultados obtenidos sobre velocidad no pueden ser comparados 
con investigaciones anteriores debido a que a  nivel internacional no se ha 
encontrado investigaciones que tengan como objeto de estudio al 
congestionamiento que genera la entrada o salida de un bus interprovincial 
ubicado en el centro de ciudad, en esta investigación se toma la velocidad 
del bus al momento de salir de su terminal hasta encontrar una ruta 
estratégica donde no genere altos niveles de congestionamiento. Sin 
embargo podemos comparar con los tiempos medidos de Google Maps 
(visualizar Anexo N°10, N°11 y N°12) base la cual podemos afirmar, que los 
tiempos adquiridos al realizar la respectiva inspección son superiores a los 






































En este capítulo se desarrollará de acuerdo a los antecedes, teorías y 
resultados obtenidos en el proceso de ésta investigación, la elaboración de una 
propuesta de estrategia de ordenamiento territorial para reducir el 
congestionamiento vehicular generado por el transporte interprovincial en la 
ciudad de Chiclayo, esta estrategia estará basada en el proceso de ordenamiento 
territorial bajo la división de un ordenamiento pasivo; enfoque económico, 
ecológico – social y espacial; entre los ejes de infraestructura económica, usos del 





Se propone la reubicación de terminales terrestres fuera del centro de la 
ciudad de Chiclayo con sustento en el modelo de Chauncy Harris y Ullman 
Edward (1945), el modelo de núcleos múltiples donde se detalla que una 
ciudad no crece alrededor de un CBD (distrito central de negocios); sino por la 
integración de un número de núcleos separados en el modelo urbano, se 
puede precisar también que al reubicar los terminales, se estaría utilizando el 
correcto uso del suelo trayendo consigo más actividades productivas y 
elevando el valor del suelo, afirmando así que no necesariamente el centro de 
una ciudad es el lugar más accesible. Por otro lado los conflictos y riesgos 
ambientales descenderían en sus tasas de contaminación, por tal motivo se 
tendría una mejor calidad de vida tanto para la población ubicada en el centro 
de la ciudad y en la periferie.  
 
5.2. Objetivo de la propuesta de investigación 
 
La presente propuesta de investigación busca mediante el proceso de 
Ordenamiento Territorial ser una alternativa para disminuir el 
congestionamiento vehicular generado por los buses interprovinciales, es por 
ello que para contrarrestar esa problemática  se plantea la reubicación de los 
terminales terrestres y lograr poco a poco que la ciudad de Chiclayo sea más 




5.3. Proceso del desarrollo de la propuesta 
 
Tabla 28: Proceso del diseño de la propuesta de investigación 
 
Fuente: Google Maps 

 
5.3.1. Enfoque Espacial 
 
USOS DEL SUELO 
 
A) Ubicación:  
 
De acuerdo al estudio de campo realizado y a los resultados 
obtenidos por la Universidad Santo Toribio de Mogrovejo en el año 
2015 en su estudio para determinar la oferta, demanda y proyección 
del transporte público urbano interprovincial de la Ciudad de Chiclayo, 
podemos deducir que la mayor cantidad de entrada y salida de buses 
interprovinciales son de los destinos tanto para zona Norte y Sur, lo 
que se cree por conveniente agrupar a agencias de viaje en dos 
lugares diferentes.  
ORDENAMIENTO TERRITORIAL 
DIMENSION ORDENAMIENTO PASIVO 
ENFOQUES ESPACIAL SOCIAL -  ECOLÓGICO ECONÓMICO 









- Aumentos de 




- Reducción de 
tiempos de 
viaje. 
- Disminución de flujo 
vehicular y CO2 en el 
centro de la ciudad. 







Las dos zonas a considerarse serían: uno ubicado entre la 
Panamericana Norte y Av. Grau, distrito de La Victoria, para todos 
aquellos buses cuyas entradas y salidas son para la zona Sur y Este 
del país, y el segundo ubicado en la carretera a Lambayeque entre las 
Av. Chiclayo y Av. Venezuela (Panamericana Norte), para las salidas e 
ingresos de buses a la zona Norte y Nor-Oriente del país.  
 










Fuente: Google Maps 












Fuente: Google Maps 
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En las visitas realizadas a las distintas instituciones se logró obtener  un 
cuadro de usos del suelo de la ciudad de Chiclayo, este cuadro fue 
extendido por la oficina del Centro Metropolitano de Planificación Territorial 
y Gestión Catastral (Ver anexo N° 3), en donde se puede apreciar que en 
las principales avenidas y calles del centro de la ciudad de Chiclayo, los 
terminales terrestres o agencias de viaje no están permitidos. 
 
Cabe mencionar que en el estudio de campo realizado se pudo observar 
que hay terrenos con capacidad para albergar tanto a algunas agencias de 
viaje como atracción comercial, a continuación se presentaran los metros 
cuadrados y el costo de cada uno de ellos bajo el concepto de venta.  
 





Av. Grau Cuadra N° 21 472 m2 $. 365,000 
Av. Grau Cuadra N°21 200 m2 $. 200,000 
Av. Grau cuadra N° 22 27, 060 m2 $ 20, 500, 000 
Av. Grau cuadra N° 22 49, 080 m2 $ 36, 810, 000 
Av. Grau cuadra N° 22 59, 350 m2 $ 50, 000, 000 
Av. Grau cuadra N° 23 120 m2 $. 32,000 
Av. Grau cuadra N° 23 18, 000 m2 $. 46, 800, 000 
Av. Gran Chimú N° 400 1 200 m2 $ 850,000 
  
























Panamericana Norte 5800 - 
Panamericana Norte4200   (Ver 
Imagen inferior) 
154 320.20 m2  $ 33.00 / m2 
 













Fuente: Google Earth 
 
Para mayor visualización, se recomienda revisar la ampliación 
de las ubicaciones actuales y de la propuesta de Investigación en 
los planos que se anexan a esta investigación. 
 
B) Incremento de valor de los terrenos e inmobiliarias 
 
En el diagnóstico realizado para la toma de decisiones de esta 
estrategia de Ordenamiento Territorial se pudo visualizar que, 
alrededor de las ubicaciones propuestas en ambos sentidos, 
encontramos ya formados a Pueblos Jóvenes, Asentamiento 
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Humanos cuando en sus inicios  muchos de ellos fueron áreas 
invadidas por la necesidad de tener una casa propia. 
Posterior a ello se convierten en casas o lotes de venta, 
diseñados para una habilitación urbana, lo que podemos deducir  
que al reubicarse las agencias de viaje en las avenidas e 
intersecciones antes mencionadas, el valor del suelo tendrá un 
impacto positivo en cuanto a incremento de tasas prediales 
significativas, tomamos aquí el impacto que generó la construcción e 
instalación del CC. Real Plaza en esta ciudad. 
 
C) Disminución en tiempos de viajes 
 
El optar por la reubicación de agencias de viaje, traerá consigo 
menor tiempo de viaje para cada uno de los destinos. Si bien es 
cierto el usuario va a tener que invertir más tiempo en trasladarse 
desde su domicilio hasta la nueva reubicación, pero para que esto 
no suceda, a continuación se presenta rutas estratégicas donde 
tanto el taxista y el usuario no tenga que invertir mucho tiempo y 
este utilizarlo para actividades productivas. Se cita aquí, a la 
investigación realizada en la ciudad de Chiclayo sobre los Costos 
Implícitos del Congestionamiento vehicular donde indica que: 
“… una persona de la PEA ocupada pierde S/. 11.41 soles  por 
cada hora en congestión vehicular.”  (Aguinaga, 2014) 
 
Si el usuario se encuentra ubicado en el distrito de José Leonardo 
Ortiz y/o en Centro de Chiclayo, y desea viajar a la zona norte y 
Nor-Oriente o al Sur y Este del Perú tendría que desplazarse por 








Destino Ubicación Agencias /Ubicación Av. y Calles Tiempo














Proceres,Curacas, Av. Balta, 
Av Chiclayo, Panamericana 
Norte
14 min
San José, Vicente la Vega, 
Lora y Cordero,Eufemio Lora 
y Lora, Av. Fernando 
Belaunde, Av Panamericana 
Norte
13 min
San José, Eufemio Lora y 
Lora, Av. Fernando 

















Fizcarral,Victor Raul Haya de 
la Torre y Panamericana 
Norte
19  min








Av. Chiclayo, Panamericana, 
Via de Evitamiento, 
Panamericana.
22 min
Av. Balta, Torres Paz, 
Av.Grau
13 min
Elias Aguirre,Av. Saenz 
Peña,Victor Raul Haya de la 
Torre y Panamericana Norte
15 min
Av. Balta, Av. Garcilazo de la 













Norte y Nor 
Oriente







































































Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
354 341 354 350 349 354 352 353 354 343 342 312
Bolognesi/Grau 129 119 144 144 144 144 144 144 129 119 115 98























Flujo Vehícular - Día Viernes 
En la tabla anterior, Tabla N° 29, se puede visualizar las calles y 
avenidas que se sugiere tanto al usuario como a los taxistas para 
desplazarse hasta la reubicación de las agencias de viaje. También 
se puede apreciar en los Anexos 15. 
 




A) Disminución de flujo vehicular 
 
Al reubicar las agencias de viaje en la ubicación correcta, las 
tasas del flujo vehicular descenderán, ya que estas,  fueron tan 
elevadas debido a la entrada y salida de buses interprovinciales,  
ubicadas fuera del estándar de ordenamiento y usos del suelo. Al 
disminuir el flujo vehicular estaríamos frente a una disminución del 
CO2 ya que no habría vehículos parados por minutos o segundos 
esperando que un bus interprovincial termine de hacer las maniobras 
para entrar o salir a su terminal.  
Si visualizamos las siguientes tablas observamos que las tasas 
correctas o normales de flujo vehicular son menores a las calculadas 
en un primer momento con intervención de un bus.  
 




















































Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
193 193 193 193 193 185 155 160 180 166 179 163
Bolognesi/Grau 155 155 155 141 128 145 150 144 155 153 133 153
























































Av. José Leonardo Ortiz/Av.
Salaverry
269 263 294 294 294 294 294 294 294 266 231 269
Bolognesi/Grau 176 176 176 176 179 153 176 176 169 149 172 127






















FLujo Vehícular - Día Sábado











Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 












Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
Se ha tomado como criterio promediar las tasas estimadas desde las 





B) Disminución de Emisión de CO2  
 
A continuación se presenta la Tabla N° 33 donde se puede 
apreciar los Kg de CO2 emitidos de un bus interprovincial de 54 
pasajeros que al reubicarse ya no generarían contaminación alguna.  
 
Dentro del marco teórico de ésta investigación se aprecia una 
figura donde indica los kg de CO2 por persona y por kilómetro el cual 
haciendo un análisis de todos los buses visualizados en campo se 
ha llegado a la conclusión que se trabajará con un bus de 54 
asientos para poder obtener tasas reales, observamos que un bus 
interprovincial con 54 personas emite 0,162 kg de CO2 por kilómetro 
recorrido. 
Tabla 33: Emisión de CO2 por kilómetros recorridos 
 
EMISION DEL CO2 POR KILOMETRO RECORRIDO 
   
BUSES 
INTERPROVINCIALES   

















Vicente de la Vega /Av. Leonardo 
Ortiz 
OLTURSA 5.9 0.956 Norte 





  5.95 0.964 NORTE 
Vicente de la Vega /Av. Leonardo 
Ortiz 
OLTURSA 2.9 0.470 Sur 





  2.8 0.454 SUR 
Av. Bolognesi /Av. Grau MOVIL TOURS 6.9 1.118 Norte 
Av. Bolognesi / Colón LINEA 8 1.296 Norte 
  7.45 1.207 NORTE 
Av. Bolognesi /Av. Grau MOVIL TOURS 2.7 0.437 Sur 
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Bolognesi / Av. Luis Gonzáles FLORES 2.6 0.421 Sur 
Av. José Balta / Bolognesi AMÉRICA 2 0.324 Sur 
Av. José Balta / Ca. Junín EMTRAFESA 1.5 0.243 Sur 
Av. José Balta Cdra. 1 CIVA 1.5 0.243 Sur 
  2.15 0.348 SUR 
Av. Jorge Chávez Cdra. 13 ÁNGEL DIVINO  2.9 0.470 Este 
Av. Jorge Chávez / Fco. Pizarro PASAMAYO 2.9 0.470 Este 





  2.90 0.470 ESTE 
 
Elaboración: Maldonado A., Martínez M. - 2017 
 
Si observamos la Tabla N° 33  podemos apreciar que la emisión del 
CO2 por kilómetros recorridos de un bus interprovincial supera los 140 g 
CO2/Km estamos ante un problema de buses bastante contaminantes. 
Ver Tabla N° 1  del marco teórico.  
 
Con la reubicación ya no se tendría la emisión de CO2 en el centro de 
la ciudad. Por lo que los buses ya no se desplazarían por las rutas 
estratégicas antes mencionadas para llegar a una avenida donde no 
genere congestionamiento.  
 
5.3.1. Enfoque Económico 
 
COMPETITIVIDAD URBANA Y TERRITORIAL 
A) Atracción de nuevas  actividades productivas 
 
La competitividad urbana y territorial para Sobrino (2012): 
“Es la capacidad de una ciudad para penetrar en los mercados 
locales y de exportación, su relación con el crecimiento 
económico-local  y el incremento de la calidad de vida de sus 
residentes representa el grado en el cual las ciudades pueden 
producir bienes y servicios para los mercados regional, nacional e 
internacional, aumentando de manera paralela el ingreso real y la 
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calidad de vida de la población y procurando un desarrollo 
sustentable. (Martínez, 2012) 
 
En otras palabras, para Cabrero:  
“Se trata de generar en el espacio, un entorno físico, 
tecnológico, social, ambiental e institucional propicio para atraer y 
desarrollar actividades generadoras de riqueza y empleo”.  
(Martínez, 2012) 
 
En el diagnóstico para la elaboración de la propuesta se observó 
que grandes parcelas de terrenos en ambos lugares tanto por la Av. 
Grau y Panamericana (La Victoria)  como para la salida a 
Lambayeque, los metros cuadrados de los terrenos observados son 
de 120 m2 a 1200 m2, donde normalmente pueden ubicarse 
inmobiliarias y centros comerciales.  
 
En cuanto al comercio por estas zonas de Chiclayo no es 
acumulativo ya que son escasos los puntos de venta ya sea de 
abarrotes o pequeñas empresas. Lo que hace más atractivo la 
ubicación de estas agencias de viaje para los comerciantes que se 
encuentran ubicados fuera de estas agencias y para los 
inversionistas interesados en alguna actividad productiva que se 








































- Dentro del proceso el Ordenamiento Territorial se optó por trabajar con 1 
división, 3 enfoques y 3 ejes.  Cada enfoque tiene competencias para 
lograr un uso ordenado y sostenible del territorio Chiclayano, y es 
precisamente esta metodología que se alinea más al contexto y la 
problemática presentada en la investigación, obteniendo como resultados 
en el enfoque económico que habrá oportunidades para inversionistas 
con la atracción de actividades económicas; en tanto para el enfoque 
social-ecológico es evidente que disminuirá las tasas de 
congestionamiento y la emisión de CO2 y por último en el enfoque 
espacial la estrategia de reubicación permitirá respetar el cuadro de usos 
del suelo elaborado por el Centro Metropolitano de Planificación Territorial 
y Gestión Catastral, así como también el incremento de los valores del 
suelo y para poder transportarnos a las nuevas ubicaciones se plantea 
rutas estratégicas para taxistas y usuarios con el fin de reducir los tiempos 
de viaje. 
 
- Al diagnosticar la situación actual del transporte interprovincial en la ciudad 
de Chiclayo, 2017, primero se han identificado 24 agencias autorizadas 
para este tipo de servicio. Se observó que las ubicaciones de las agencias 
de viaje ocasionan congestionamiento al momento del ingreso o salida de 
los buses, para determinar y medir este problema se realizó un monitoreo 
por tres días consecutivos y se identificó los puntos de congestión que a 
continuación se detalla: en el día viernes en  la intersección de Av. José 
Leonardo Ortiz con Av. Salaverry entre las horas 7:15pm a 7:30pm el flujo 
vehicular es de 391 vehículos; día sábado en la intersección de Av. 
Bolognesi con Av. Miguel Grau a horas 6:00pm a 6:15pm el flujo vehicular 
es de 226 vehículos y para el día domingo en la intersección  Av. Jorge 
Chávez con Ca. Leoncio Prado entre las horas 6:45pm a 7:00pm el flujo 
vehicular es de 159 vehículos. Por lo mencionado anteriormente, esta 
situación trae consigo consecuencias ambientales como el excesivo nivel 
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de emisión de CO2, tal es así que en esta investigación se calculó un total 
de 0.162 Kg de CO2 por Km. recorrido dentro de la ciudad de Chiclayo. 
 
- De acuerdo a los resultados obtenidos en la encuesta aplicada un 64% de 
respuestas fueron  SI a la interrogante si ellos estarían de acuerdo que los 
terminales sean ubicados en un solo lugar y fuera del centro de Chiclayo, 
esta es una de las razones por las que se opta plantear la estrategia de 
reubicación de los terminales terrestres con la finalidad de estructurar y 
organizar un espacio teniendo una visión de desarrollo sostenible. 
 
Los impactos de la estrategia son los siguientes: para las nuevas 
ubicaciones tanto a los destinos de  norte y sur de Lambayeque cuentan 
con espacios aproximados desde 120m2 a 155, 000 m2 con una cotización 
promedio de $750 a $1,000 por m2, es preciso mencionar que esta 
reubicación es la oportunidad para que empresarios vean la propuesta de 
forma atractiva para instalar nuevos centros comerciales. Al 
descongestionar el centro de Chiclayo se logrará reducir la emisión de 
0.162 kg de CO2 por km recorrido y la tasa de congestionamiento en los 




- Contar con fuentes de información amplias y actualizadas en dónde los 
diferentes actores inmersos en el sistema de transporte puedan 
sensibilizarse y de una u otra manera contribuir a la solución inmediata de 
esta problemática  teniendo en cuenta el proceso de Ordenamiento 
territorial  para lograr una ciudad ordenada. 
 
- Para evitar el congestionamiento vehicular en el centro de la ciudad de 
Chiclayo, las autoridades responsables en el Departamento Lambayeque 
inmersos en el sector Transporte, deben emitir una nueva ordenanza 
donde se incluya y respete los usos del suelo emitidos por el Centro 
Metropolitano de Planificación Territorial y Gestión Catastral - Chiclayo y, 
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a su vez realizar una continua fiscalización para su cumplimiento. De igual 
manera se recomienda a los representantes de las agencias de viaje a 
que se apertura al diálogo con las autoridades y en conjunto se tomen 
medidas para dar solución a esta problemática.  
 
- Es preciso recomendar a la institución máxima en cuanto a temas de 
transportes, Gerencia Regional de Transportes y Comunicaciones – 
Lambayeque,  para considerar como base a aquellas investigaciones 
afines a la problemática y a lo planteado en esta investigación y, que 
mediante un análisis técnico se implementen y ejecuten propuestas para 
mejorar el sistema de transporte y por ende mejorar el orden territorial de 
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ANEXO 4: Diseño de entrevista  
 
ENTREVISTA SOBRE PERSPECTIVAS ECONÓMICAS, SOCIAL-ECOLÓGICO Y ESPACIAL AL  






Buen día, mi nombre es ________________________________y soy estudiante de la 
Universidad Señor de Sipán. 
Recurro a su persona con el objetivo de realizarle una entrevista sobre perspectivas 
económicas, social-ecológicas y espaciales al realizar un ordenamiento territorial con la 
finalidad de reducir el congestionamiento producto de entradas y salidas de buses 
interprovinciales. 
Antes de seguir con la entrevista, quiero que sepa que usted no está obligado a participar 
de ella, y tiene el derecho de decidir si quiere o no ser entrevistado. ¿Puedo continuar 
con la entrevista? De ser sí; continuar con la entrevista, de ser no; agradecer y pasar a 
retirarse.  
1. ¿Estaría usted dispuesto a que su terminal terrestre funcione fuera de la ciudad? 
a) Si b) No 
 
2. ¿Estaría de acuerdo que todas las empresas de transportes interprovincial se 
trasladen a un lugar establecido por la municipalidad? 
a) Si b) No 
 
3. ¿Por qué cree usted que no se cumple las disposiciones de dejar las terminales 
terrestres en el centro de la ciudad? 
a) Porque la municipalidad no lo exige.  
b) No existe un lugar adecuado que albergue todas estas empresas. 
c) Otros: _________________________________________________________________ 
____________________________________________________________________ 
 
4. ¿Usted está de acuerdo con la ubicación que tiene los distintos terminales 




5. ¿Al fijarse un sólo terminal terrestre fuera de la ciudad, cree que los usuarios 




6. ¿Usted cree que la salida y entrada de buses ocasiona daños tanto en el ambiente 







Fecha de la entrevista: ___/____/___              
Hora de inicio              : ____________      Sexo del Entrevistado: _________ 
Hora de fin                   : ____________   Lugar de la Entrevista: _________ 
Entrevistado                : _______________________________________________________ 
112 
  
ANEXO 5: Diseño de encuesta 
 
ENCUESTA SOBRE PERSPECTIVAS ECONÓMICAS, SOCIAL-ECOLÓGICO Y ESPACIAL AL REALIZAR  





Buenos días, mi nombre es ________________________________y soy estudiante de la 
Universidad Señor de Sipán. 
Recurro a su persona con el objetivo de realizarle una encuesta sobre perspectivas 
económicas, social-ecológicas y espaciales al realizar un ordenamiento territorial con la 
finalidad de reducir el congestionamiento producto de entradas y salidas de buses 
interprovinciales. 
Antes de seguir con la encuesta, quiero que sepa que usted no está obligado a participar de 
ella, y tiene el derecho de decidir si quiere o no ser encuestado. ¿Puedo continuar con la 
encuesta? De ser sí; continuar con la encuesta, de ser no; agradecer y pasar a retirarse.  














4. ¿Qué problemas trae los terminales terrestres ubicados en el centro de Chiclayo? 
a) Congestionamiento 
b) Inseguridad  
c) Pérdida de tiempo 
d) Riesgos y daños Ambientales  
e) Deterioro de pistas y veredas 
f) a,b,c,d y e 
 
5. ¿Estaría de acuerdo que los terminales sean ubicados en un solo lugar y fuera del 








Fecha de la encuesta: ___/____/___              
Sexo del Encuestado: _____________________________________________________ 





6. De ser no ¿por qué no está de acuerdo? 
a) Ubicación 
b) Reducción de ventas  
c) Disminución del valor de los inmuebles 
d) Inversión de más tiempo  
 
7. ¿Qué impactos cree usted que se tendría, si estos terminales se organizan y se 
ubican en un adecuado lugar? 
a) Menor congestionamiento  
b) Menor tiempo en viajes internos  
c) Reducción de impactos ambientales 
d) Mayores ventas y servicios 
e) Atracción de proyectos públicos y privados 
f) a,b,c,d y e 
 
8. Al ubicarse estos terminales en un solo lugar, ¿cree usted que el valor inmobiliario 




9. ¿Cómo qué inversiones cree usted que se pueda desarrollar al contar con esta 
nueva ubicación de terminales?  
a) Centros Comerciales 
b) Inmobiliarias  
c) Otros 
 
10. Comerciante ¿Si estos terminales se ubican de manera ordenada en un determinado 




11. Al trasladarse los terminales de un lugar a otro, ¿usted cree que fuera posible una 
asociación de todos los comerciantes para contribuir a la formalidad y así sus ventas 




12. ¿Usted cree que al ordenar el territorio todos los habitantes tendrán una mejor 










1) Tipo de encuestado
A) Comerciante B) Taxista
C) Usuario D)  Otros / Moradores
ANEXO 6: Resultado de encuestas 
 




De un total de 50 encuestados se observa en la tabla el detalle del tipo y 
cantidad de encuestados. 
 












En los resultados de la segunda interrogante de la encuesta se puede apreciar 
tanto en la tabla como en el gráfico el detalle de que, si el ingreso o salida de 





SI 0 2 0 13





2) ¿Es afectado por ingreso o salida de bus 
interprovincial?
A) Comerciante 10 
B) Taxista 12 
C) Usuario 13 




Comerciante 0 10 
Taxistas 2 10 
Usuarios 0 13 
Otros / Moradores 13 2 













3. ¿Es adecuada la ubicación de los 
terminales terrestres 
SI NO





Comerciante 10 0 
Taxistas 2 10 








Los resultados muestran las opiniones de los diferentes tipos de 
encuestados con respecto a la ubicación de los terminales terrestres 
actuales. 
 
4. ¿Qué problemas trae los terminales terrestres ubicados en el centro de 
Chiclayo? 
 
Detalle de opiniones de los encuestaos con respecto a los problemas que 














Comerciantes 1 0 0 0 0 9 
Taxistas 2 0 3 0 1 6 
Usuarios 2 0 2 0 0 9 
Otros / 
moradores 
3 0 0 1 1 10 








5) ¿Estaría de acuerdo que las terminales se ubiquen en un 









5) ¿Estaría de acuerdo que las terminales se ubiquen en un 






5. ¿Estaría de acuerdo que los terminales sean ubicados en un solo lugar y 


























Los resultados de la quinta pregunta de la encuesta muestran las diversas 
opiniones del SI y NO  en cuanto a si están de acuerdo a que los terminales 
terrestres se ubiquen en un solo lugar y fuera de la ciudad de Chiclayo, 
obteniéndose más respuestas SI. 
 
SI NO 
Comerciante 0 10 
Taxistas 10 2 
Usuarios 13 0 
Otros / moradores 9 6 




































































De la pregunta anterior, 18 de los encuestados respondieron que NO, es 
por ello que en esta tabla y gráfico se observa los motivos por los que no 
están de acuerdo con el traslado de los terminales terrestres a un solo 










valor de inmuebles 
Inversión de 
más tiempo 
Comerciante 1 9 0 0 
Taxistas 1 0 0 1 
Usuarios 0 0 0 0 
Otros / moradores 1 2 2 1 




7. ¿Qué impactos cree usted que se tendría, si estos terminales se organizan 


















Comerciantes 2 0 1 1 1 5 
Taxistas 2 5 1 0 1 3 
Usuarios 3 3 1 1 1 4 
Otros / 
moradores 
1 1 5 0 2 6 
SUB-TOTAL 8 9 8 2 5 18 
TOTAL 50 
 
A continuación se muestran los resultados de la pregunta N°7, en el cual se 
detalla o amplia las respuestas de la Tabla N°8. 
 
 
8. ¿Al ubicarse estos terminales en un solo lugar, cree usted que el valor 




Comerciantes 8 2 
Taxistas 9 3 
Usuarios 7 6 
Otros / moradores 14 1 
SUB-TOTAL 38 12 
TOTAL 50 
 
La tabla detalla las respuestas de los encuestados en cuanto a si cree que 




























9) ¿Qué inversiones se podrín desarrollar con la nueva 
ubicación de termianles?
Centros Comerciales Inmobiliarias Otros
9. ¿Cómo qué inversiones cree usted que se pueda desarrollar al contar con 









El gráfico muestra las opciones para invertir si se da una nueva ubicación 
de los terminales terrestres. 
 
10. Comerciante ¿Si estos terminales se ubican de manera ordenada en un 




Del total de encuestados, 10 personas respondieron en su condición de 
comerciantes SI estaban dispuestos o NO a trasladarse con su comercio a 
una ubicación de los terminales terrestres. 
 
11. Al trasladarse los terminales de un lugar a otro, ¿usted cree que fuera 
posible una asociación de todos los comerciantes para contribuir a la 




Se observa los resultados de la pregunta N°11 sobre una posible  asociación de 
comerciantes para lograr la formalidad. 
 
A) SI 8 
B) NO 2 
TOTAL 10 
A) SI 5 


























12. ¿Usted cree que al ordenar el territorio todos los habitantes tendrán una 
































Los dos gráficos muestran el SI y el NO detallado de las respuestas 
de los encuestados respecto a la pregunta si cree que al ordenar el 










ANEXO 7: Tabla del monitoreo de inspección del día viernes 21-04-2017 




























ANEXO 9: Tabla del monitoreo de inspección del día domingo 23-04-2017 




ANEXO 10: Tabla de análisis de velocidad del día viernes 21-04-2017 




ANEXO 11: Tabla de análisis de velocidad del día sábado 22-04-2017 





ANEXO 12: Tabla de análisis de velocidad del día domingo 23-04-2017 
















6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 370 1480 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 129 516 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 189 756 veh/hora
6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 341 1364 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 119 476 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 168 672 veh/hora
6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 364 1456 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 156 624 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 144 576 veh/hora
6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 350 1400 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 194 776 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 156 624 veh/hora
7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 349 1396 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 155 620 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 152 608 veh/hora
7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 391 1564 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 181 724 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 165 660 veh/hora
7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 352 1408 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 160 640 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 172 688 veh/hora
7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 353 1412 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 170 680 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 140 560 veh/hora
8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 377 1508 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 129 516 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 174 696 veh/hora
8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 343 1372 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 119 476 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 144 576 veh/hora
8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 342 1368 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 115 460 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 139 556 veh/hora










6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 269 1076 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 226 904 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 151 604 veh/hora
6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 263 1052 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 192 768 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 148 592 veh/hora
6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 301 1204 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 187 748 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 124 496 veh/hora
6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 321 1284 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 181 724 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 175 700 veh/hora
7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 332 1328 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 179 716 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 174 696 veh/hora
7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 343 1372 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 153 612 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 158 632 veh/hora
7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 334 1336 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 184 736 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 200 800 veh/hora
7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 295 1180 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 191 764 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 178 712 veh/hora
8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 300 1200 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 169 676 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 246 984 veh/hora
8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 266 1064 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 149 596 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 169 676 veh/hora
8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 231 924 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 172 688 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 182 728 veh/hora










6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 232 928 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 189 756 veh/hora 6:00:00 a. m. 6:15:00 a. m. 121 484 veh/hora
6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 230 920 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 187 748 veh/hora 6:15:00 a. m. 6:30:00 a. m. 142 568 veh/hora
6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 233 932 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 172 688 veh/hora 6:30:00 a. m. 6:45:00 a. m. 136 544 veh/hora
6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 231 924 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 141 564 veh/hora 6:45:00 a. m. 7:00:00 a. m. 159 636 veh/hora
7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 204 816 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 128 512 veh/hora 7:00:00 a. m. 7:15:00 a. m. 149 596 veh/hora
7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 185 740 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 145 580 veh/hora 7:15:00 a. m. 7:30:00 a. m. 157 628 veh/hora
7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 155 620 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 150 600 veh/hora 7:30:00 a. m. 7:45:00 a. m. 136 544 veh/hora
7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 160 640 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 144 576 veh/hora 7:45:00 a. m. 8:00:00 a. m. 140 560 veh/hora
8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 180 720 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 163 652 veh/hora 8:00:00 a. m. 8:15:00 a. m. 135 540 veh/hora
8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 166 664 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 153 612 veh/hora 8:15:00 a. m. 8:30:00 a. m. 128 512 veh/hora
8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 179 716 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 133 532 veh/hora 8:30:00 a. m. 8:45:00 a. m. 124 496 veh/hora





































































































































ANEXO 15: Rutas estratégicas para llegar a las nuevas ubicaciones de las 
Agencias de viaje 
 
a) Rutas para la ubicación Norte y Nor-Orente: 
 














Ruta: Próceres, Prolongación México, Av. Mariano Cornejo, Av. Augusto B. 













 Fuente: Google Maps
132 
  
Ruta: Próceres, Curacas, Av. Balta, Prolongación México, Av. Marino Cornejo, Av. 


































Ruta: San José, Vicente de la Vega, Lora y Cordero, Av. Eufemio Lora y 


















































































b) Rutas para la ubicación Sur y Este: 
 
Ruta: Av. Sáenz Peña, Av. Castañeda Iparraguirre, Av. Nicolás de 
Piérola, Jorge Chávez, Av. Fitzcarral, Av. Víctor Raúl Haya de la 
















Ruta: Av. Sáenz Peña, Av. Castañeda Iparraguirre, Av. Nicolás de 
Piérola, Jorge Chávez, Av. Fitzcarral, Av. Miguel Grau Av. 


































Ruta: Av. Balta, Torres Paz, Av.Grau 
Fuente: Google Maps
 



























ANEXO 16: Entrevista – Empresa de Transporte “Amigo del Norte”  
 
ENTREVISTA SOBRE PERSPECTIVAS ECONÓMICAS, SOCIAL-ECOLÓGICO Y ESPACIAL AL  






Buen día, mi nombre es ________________________________y soy estudiante de la 
Universidad Señor de Sipán. 
Recurro a su persona con el objetivo de realizarle una entrevista sobre perspectivas 
económicas, social-ecológicas y espaciales al realizar un ordenamiento territorial con la 
finalidad de reducir el congestionamiento producto de entradas y salidas de buses 
interprovinciales. 
Antes de seguir con la entrevista, quiero que sepa que usted no está obligado a participar de 
ella, y tiene el derecho de decidir si quiere o no ser entrevistado. ¿Puedo continuar con la 
entrevista? De ser sí; continuar con la entrevista, de ser no; agradecer y pasar a retirarse.  
1. ¿Estaría usted dispuesto a que su terminal terrestre funcione fuera de la ciudad? 
b) Si b) No 
2. ¿Estaría de acuerdo que todas las empresas de transportes interprovincial se trasladen a un lugar 
establecido por la municipalidad? 
b) Si b) No 
3. ¿Por qué cree usted que no se cumple las disposiciones de dejar las terminales terrestres en el centro de la 
ciudad? 
a) Porque la municipalidad no lo exige.  
b) No existe un lugar adecuado que albergue todas estas empresas. 
c) Otros: ______________________________________________________ 
 
4. ¿Usted está de acuerdo con la ubicación que tiene los distintos terminales interprovinciales o 
es preferible cambiar su ubicación?  
No estoy de acuerdo con las ubicaciones pero las necesidades obligan a 
ubicarse en lugares estratégicos para así poder ganar clientela en mi caso 
estoy  cerca al mercado modelo o en un lugar accesible a mis clientes y si 
cambio de ubicación mis clientes no me seguirían por diferentes motivos  (muy 
lejos, riesgo de robos, el taxi no quiere ir. etc.),además existen empresas con 
terminales aprobados por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones , 
estas infraestructuras tienen montos elevados de inversión de dinero, no es fácil 
para el propietario o los socios dejarlo y mudarse a otro. 
5. ¿Al fijarse un sólo terminal terrestre fuera de la ciudad, cree que los usuarios asistirían hasta 
ese lugar? 
Si todas la empresas de transporte estarían instaladas en ése terminal los 
usuarios si asistirían por necesidad de viajar, pero si algunas no irían, el usuario 
preferiría a ellos, te pongo un ejemplo  la municipalidad construye un 
terrapuerto  en las afueras de la ciudad, el amigo del norte se traslada allí pero 
transportes Ilucan no se traslada por  x motivos sé que prefieres viajar en 
ILUCAN  que en EL AMIGO por los costos de tu traslado y el riesgo. 
6. ¿Usted cree que la salida y entrada de buses ocasiona daños tanto en el ambiente como a las personas 
que habitan alrededor de las actuales terminales?, ¿Cómo cuáles?  
Si, ocasiona ruido, congestionamiento y sé que las personas se molestan al 
escuchar los ruidos de los vehículos, pero mientras no haya una infraestructura 
adecuada que albergue a todas las empresas en un solo lugar creo yo “opinión 
personal” difícil pero no imposible del ordenamiento de vehículos del transporte 




Fecha de la entrevista: 10/05/17             
Hora de inicio              : 20:00pm      Sexo del Entrevistado: M 
Hora de fin                   : 20:15pm  Lugar de la Entrevista: Agencia de Transporte 
Entrevistado                : Administrador EMPRESA DE TRANSPORTES EL AMIGO DEL NORTE SAC DE 
















ANEXO 17: Documentación de validación de instrumentos técnicas, tablas 






























































































































































































ANEXO 18: Constancias de solicitudes de entrevista a las 




























ANEXO 19: Constancias de solicitudes de información al Ministerio de 












































ANEXO 21: Evidencias de Congestionamiento vehicular generado por 



























































Fotografía del comercio ambulatorio – Exteriores de la Agencia Ángel Divino 
